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::hiives  et  proc 

SQUELS 

VTION  ONT 

LOI  DU  5  JUILLET  j 


Bkktxt  n*  211283 ,  en  date  du  lo  février  1891 , 

A  MM.  Westinghovse  et  Scrreuder, 
poar  nn  système  d'appareils  pour  la  ma- 
nœuvre des  aiguilles  et  des  signaux  de  che- 
mins de  fer. 

Ce  qui  suit  est  une  i"  addition  en  date  du 
li  décembre  iSgS. 

PI.  I  et  II. 

Celte  addition  est  relative  à  des  perfeclionne- 
menls  que  nous  avons  apportés  au  système 
d'appamJs  pour  la  manœuvre  des  aiguilles  et 
d«  sienaux  de  chemins  de  fer  qui  fait  l'objet 
do  brevet;  les  perfectionnements  '  portent  sur 
de  nouvelles  dispositions  des  conducteurs  élec- 
triques pour  Tenclenchement  ou  verrouillage 
des  aiguilles  et  des  mécanismes  de  fermeture 
et  de  rupture  servant  à  indiquer  leurs  posi- 
tions. 

F\g.  1,  coupe  verticale  d'un  appareil  pour  la 
manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux  d'après 
notre  système  auquel  nous  avons  appliqué  nos 
f^rfectionnements. 

Flg.  2,  vue  de  détail  oui  montre  le  coupe- 
circuit  appliqué  au  levier  d'aiguille. 

Fig.  3  et  4,  diagrammes  qui  montrent  les 
cirruits  contrôleurs  et  indicateurs  d'aiguillage 
respectivement  pour  un  changement  de  voie 
ânçiple  et  pour  les  deux  changements  d'une  voie 
de  raccord, 

Fig.  5  à  7,  diagrammes  qui  montrent  les 
positions  successives  des  différentes  parties  de 
l'appareil,  quand  le  levier  d'aiguille  est  amené 
de  sa  position  normale  à  la  position  de  renvej- 
sement;  ils  montrent  aussi  les  circuits  qui  sont 
successivement  fermés  par  le  mouvement  de  ce 
levier,  ces  circuits  étant  représentés  en  lignes 
pleines  lorsqu'ils  sont  fermés  et  en  lignes  inter- 
rompues lorsqu'ils  sont  ouverts. 

Fig.  8,  diagramme  montrant  les  diverses 
positions  du  levier  d'ais^uilie  quand  il  passe  de 
»  position  normale  à  la  position  de  renverse- 
niêQt  et  quand  il  revient  à  sa  position  nor- 
tnaèe. 

Fîg-  9,  vue  de  détail  en  coupe  de  l'un  des 
rootacts  de  l'appareil. 

L'appareil  représenté  fig.  i  ressemble,  comme 
disposition  générale ,  à  celui  qui  est  représenté 
sur  la  figure  1   des  dessins  du  brevet;  il  est 


modifié ,  toutefois ,  confc 
tionnements,  ainsi  que  i 

Sur  une  partie  conven 
des  supports  1  ;  il  y  a  ui 
rouleau  36  de  contrôle  d' 
sont  disposés,  par  rapi 
de  manière  que  des  levi 
supports,  puissent  être 
radiales  3  qui  sont  form 
les  moyeux  des  secteurs 
des  rouleaux  36  pour  se 

Ainsi  qu'on  le  voit  fig. 
viennent  en  prise  avec  1' 
levier  2  qui  porte  à  soe 
un  galet  ^. 

Sur  ce  galet,  presse 
préférence,  en  deux  part 
un  éperon  on  forme  de 
le  levier  de  passer  au  delà 
a  été  poussé  au  delà  d 
imprime  une  poussée  1 
l'oblige  à  venii'  en  conta 
des  ressorts  de  contact  6 

Les   verrous  20,   20*, 

ports  19,  s'engagent  par 

•  dans  des  rainures  17,  1*7 

extrémité  postérieure,  il 

tures  des  aimants  23 ,  23 

Les  exti'émités  25,  2 
façon  que  l'extrémité  20' 
des  saillies  que  présente 
nure  17'  du  secteur  16 
amené  de  sa  position  ne 
renversement,  en  vue  d 
ment,  mais  sans  gêner  le 
en  sens  contraire,  et  c^u 
en  prise  avec  des  saill 
faces  de  la  rainure  17, 
déplacé  de  sa  position 
position  normale,  mais 
pas  le  mouvement  de  la 
position  de  renversemen 

Ainsi  que  nous  l'avom 
bandes  métalliques  37 
rouleaux  36 ,  de  manière 
électriques  dans  certaini 
des  rouleaux,  entre  des 
faisant  partie  des  bandes 
sur  la  table  isolante  39. 

Ainsi  qu'on  le  voit  fig 
reliées  à  un  bout  à  une 


.  Brevets.  —  iSgS.  —  Tome  XCVl  (nouv.  série). 
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CHEMINS  HP  FER  ET  TRAMWAYS, 


it  reliée ,  à  son  extréfnité 
iiducleur  8  à  l*aimant 
nécanisme  de  commande 

ast  reliée  par  un  conduc- 
qui  contrôle  Tune  des 
me  de  manœuvre  de 
i3  qui  contrôle  l'autre 
le  d'aigfuillage  est  relié 
le    13    à    la     troisième 

qui  doivent  être  action- 
er,  comme,  par  exemple, 
e  toie  de  raccord ,  fig.  4, 
ment  et  des  soupapes  9', 
î  de  commande  de  la 
t  intercalés  dans  iea  cir- 
spondants  de  la  première 

a  contact  6  comprend  le 
nant  23  de  Tun  des  ver- 
ir  27,  le  ressort  28,  la 
mécanisme  d'aiguillage, 

conducteurs  3o  et  8 ,  ce 
L  bande  métallique  4o. 
u  contact  7  comprend  : 
mant  23',  le  fil  conduc- 
)3,  la  goupille  29,  le 
inducteurs  3o  et  8 ,  dont 
bande  métallique  ho. 

et  33,  33'  sont  reliés 
goupille  29 ,  adaptée  au 
mouvement  aux  aiguilles 
les  positions  ouverte  et 

y  sont  reliés  électrique- 
commun  à  la  pile  qui 
conducteur  8,  reliant 
;e  9  au  mécanisme  de 
'.  de  l'appareil. 
^.  ^,  les  ressorts  corres- 
!  aiguille  sont  reliée  en* 
28,  28' et  33,  33'  de  la 
nanièrc  que  des  mouve- 
les  deux  aiguilles  soient 
les  circuits. 

ille  et  son  mécanisme  de 
dans  leur  position  nor^ 
apures  3  à  5. 

rmale  du  levier  i5,  le 
ïst  fermé,  ce  qui  main- 
dans  leur  position  nor- 
iguille  est  faite  pour  la 
ne   cela  est  représenté 

int  du  levier  i5  ferme  le 
Lclenchement  9,  comme 
6 ,  ce  qui  libère  le  tiroir 
lillage  ;  imm^édiatement 
y  a  dépassé  sa  position 
l'aimant  1 1  est  rompu , 
cuit  de  l'aimant  i3  est 
tiroir  se  trouve  déplacé 
iguille  soit  faite  pour  la 

7- 

[uents  du  levier  i5,  le 
actioimant  le  verrou  so' 


3ui  contrôle  les  mouvements  de  ce  levier  pen- 
ant  son  déplacement  de  sa  position  normale  à 
la  position  de  renversement,  est  complété  en  7, 
mais  rompu  à  l'endroit  des  ressorts  33 ,  33',  ac 
sorte  que  l'extrémité  du  verrou  20'  porte  contre 
la  face  supérieure  de  la  rainure  17'  et  se  trouve 
sur  le  chemin  de  la  saillie  a  que  présente  cette 
face. 

Le  mouvement  du  mécanisme  de  commande 
d'aiguille,  dû  à  la  fermeture  du  circuit  de 
l'aiguille  i3,  déplace  la  goupille  29  reliée  à 
l'appareil  de  commande  et  de  verrouillage  de 
l'aiguille,  pour  l'amener  entre  les  ressorts  33, 
33',  comme  fig.  -7,  ce  qui  complète  le  circuit 
de  l'aimant  23';  ic  verrou  20'  se  trouve  ainsi 
déplacé ,  de  manière  à  permettre  au  levier  1 5 
d'achever  son  mouvement  vers  sa  position  de 
renversement. 

Par  suite  de  l'achèvement  de  ce  mouvement 
du  levier  et  de  son  rouleau  36 ,  le  circuit  de 
rélectro  du  verrou  se  trouve  rompu,  et  le 
levier  2  se  trouve  déplacé  et  amené  à  la  position 
opposée  contre  le  ressort  de  contact  6,  prêt 
pour  le  mouvement  inverse  du  levier  i5,  de 
sa  position  de  renversement  à  sa  position 
normale. 

Pendant    le   mouvement    du    levier    de    sa 

f)osition  normale  à  sa  position  de  renversemeiit, 
e  circuit  de  l'aimant  23  est  rompu,  comme 
cela  est  représenté,  de  sorte  que  le  verrou  20 
s'appuie  élastiquement  contre  la  face  supérieure 
de  la  rainure  17  du  secteur  16. 

Quand  le  levier  et  le  secteur  se  meuvent  de 
leur  position  normale  à  la  position  de  renver- 
sement, l'épauiement  6,  qui  fait  saillie  dans  la 
rainure  17,  passe  par-dessus  le  verrou  20  qui 
tombe  derrière  l'épauiement,  quand  le  secteur 
approche  de  sa  position  moyenne,  comme  ûg.  5, 
et  empêche,  par  conséquent,  le  retour  du 
levier  et  du  secteur  à  la  position  normale, 
jusqu'à  ce  que  ce  verrou  20  soit  abaissé  par 
l'action  de  l'aimant  23. 

Le  circuit  de  cet  aimant  ne  peut  toutefois 
être  fermé,  tant  que  le  levier  2  n'a  pas  été 
amené  contre  le  contact  6,  ce  levier  et  le 
contact  faisant  partie  du  circuit  de  l'aimant  23. 

Le  lerier  2  ne  peut  être  ainsi  déplacé  que 
par  le  mouvement  complet  du  levier  16  et  du 
secteur  16,  jusqu'à  leur  position  de  renverse- 
ment, comme  nous  l'avons  indiqué  plus  haut. 
On  voit  donc  que  le  déverrouillage  du  levieri5, 
pour  permettre  son  mouvement  complet  dans 
un  sens  ou  dans  l'autre ,  dépend  de  la  fermeture 
du  circuit  des  aimants  des  verrous  à  l'endroit 
de  l'aiguille  et  de  l'appareil ,  en  sorte  que  les 
positions  de  l'aiguille  e^  du  levier  i5  doivent 
correspondre;  c'est-à-dire  que,  quand  l'aiguille 
est  dans  sa  position  normale  pour  laquelle  elle 
est  faite  pour  la  ligne  principale,  le  levier  i5 
doit  aussi  se  trouver,  ou  dans  sa  position  nor- 
male ,  ou  incliné  dans  ce  sens,  et  que,  quand  le 
levier  a  été  amené  assez  loin  pour  produire  on 
déplacement  de  l'aiguille,  ce  mouvement  doit 
être  terminé  avant  que  le  levier  puisse  être 
ramené  à  sa  position  primitive,  soit  anormale, 
soit  de  renversement 

Quand  il  s'agit  de  manœuvrer  deux  ou  plu- 
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tteurs  fq^uilles,  par  exemple,  celles  qui  se 
trouvent  aax  extrémités  d'une  ligne  de  raccord, 
tes  circuits  des  aimants  des  verrous  sont 
contrôlés  exi  trois  points  ou  en  un  nombre  de 
points  plus  considérable,  (Test -à -dire  aux 
diverses  aiguilles  et  k  Tappareil ,  comme  sur  la 
figure  à. 
(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n**  225237 ,  en  date  du  ay  octobre  1891 , 

A  M.  François,  pour  une  plaque  tour- 
nante à  commande  hydraulique, 

i^  addition  en  date  du  20  février  iSgS. 

W.  VI. 

Le  présent  perfectionnement  apporté  aux 
plaques  tournantes  à  action  hydraulique  a  pour 
but  principal  de  pouvoir  utilises^  pour  ^  leur 
fonctionnement,  la  pression  ordinaire  des  dis-^ 
iribuUons  d'eau  des  villes,  par  Tappiication 
d'appareOs  hydrauliques  'multiplicateurs  de  pres; 
sion ,  qui  sont  décrits  d-après. 

Dans  les  dessins ,  la  disposition  perfectionnée 
des  appareils  est  représentée  en  ^evation  et  en 
plan ,  partiellement  en  coupe  : 

L'appareil  se  compose  : 

1*  D'un  cylindre  hydraulique  A,  muni  d'un 
piston  mobde  B,  dans  lequel  est  engagé  le 
phrot  C  fixé  au  i^teau  mobile ,  et  servant  à  le 
supporter  lors  de  son  évolution  ; 

2*  D'un  cylindre  hydraulique  D,  muni  d'un 
piston  creux  mobile  E  et  d'un  piston  fixe  F, 
reKé  au  cylindre  D,  au  moyen  de  colon- 
nettes  G, 

Dans  le  piston  fixe  F,  est  ménagée  nne  cavité 
longitudinale  permettant  la  communication ,  par 
l'intermédiaire  du  tuyau  H,  entre  l'intérieur  du 
piston  E  et  l'intérieur  du  cylindre  A ,  lesquels 
ont  leurs  cavités  libres  rem[^ies  d'un  liquide 
incongelable; 

3*  D'un  robinet  à  trois  voies  7,  commandé 
par  le  corbeau  J,  auquel  il  est  relié  par  Tinter- 
médiaire  du  levier  K  et  de  la  tringle  L, 

Le  tuyau  M  établit  la  communication  entre  le 
robinet  /  et  l'intérieur  du  cylindre  D. 

Quand  on  relève  le  corbeau  J,  qui  retient  le 
plateau  dans  l'orientation  voulue,  et  qu'on  le 
place  dans  la  position  figurée  en  pointillé,  le 
robinet  /  s'ouvre  ;  la  pression  s'établit  par  l'in- 
termédiaire du  tube  M  dans  le  cylindre  D  et 
agit  sur  le  [ûston  creux  Ë, 

Cehn-ci,  rempli  d'im  liquide  incongelable 
étant  noobfle,  fonctionne  aussi  comme  un 
cylindre  et  agit  à  son  tqur  sur  le  piston  F,  mais 
CD  multipliant  la  pression  dans  les  rapports  d  es 
aorfaces  respectives  des  pistons. 

Le   lif^uide  contenu  en  E  est  ainsi   refoulé 

rr  la  ramure  du  piston  F  et  du  tube  H,  dans 
^  C3flindre  hydraulique  A ,  et  agit  avec  la  pres- 
sion augmentée    sur    le  piston  B  dans   lequel 
repose  le  pivot  C  supportant  le  {bateau  mobile 
de  la  plaque. 
IjC  piston  B  s'élève  avec  le  pivot  «et  le  plateau. 


dégagé  de  ses  assises  N ,  évolue  alors  librement 
avec  la  charge  sur  les  crains  Q. 

L'ascension  est  limitée  par  les  saillies  0  et  0' , 
que  portent  le  cylindre  A  et  le  piston  B. 

Pour  ramener  le  plateau  mobile  au  repos ,  on 
rabat  le  corbeau  J  dans  sa  position  primitive ,  et 
le  robinet  /  ferme  l'arrivée  d'eau  du  tuyau  R 
et  ouvre  le  passage  de  sortie  de  l'eau  du 
tuyau  P;  sous  le  poids  du  plateau  et  de  la 
charge ,  le  liquide  contenu  dans  le  cylindre  A 
est  refoulé  en  E;  le  piston  E  refoule  à  son  tour 
l'eau  contenue  dans  le  cylindre  D,  et  qui 
s'échappe  par  le  tuyau  P. 

Ce  que  ^e  revendique ,  c'est  : 

]**  L'utilisation  de  la  pression  ordinaire  des 
distributions  d'eau  des  villes,  à  l'actionneinent 
des  plaques  tournantes  à  action  hydraulique,  à 
l'aide  d'appareils  hvdrauliques  multiplicateurs 
de  pression,  en  substance  comme  décrit  ci- 
dessus  et  représenté  dans  les  dessins  ; 

2°  Pour  l'application  revendiquée  en  i',  la 
combinaison  du  cylindre  A ,  du  piston  mobile  B 
et  du  pivot  C,  avec  le  cylindre  D,  le  piston 
mobile  ^  et  le  piston  fixe  F,  le  tout  actionné 
par  le  robinet  /  et  le  corbeau  J,  en  substance 
comme  décrit  et  représenté  et  pour  les  usages 
indiqués  ; 

5°  La  disposition  génénde  de  la  plaque 
tournante  et  des  appareils  multiplicateurs ,  telle 
qu'elle  est  décrite  dans  la  spécification  qui 
précède  et  représentée  dans  les  dessins. 


Brevet  n«  244193,  en  dateda  8  Janvier  1895, 

A  M,  Love»  pour  des  perfectionnements 
aux  tramways  électriques. 

PI.  III  à  VL 

Cette  invention- est  relative  à  des  perffction- 
nements  dans  les  tramways  âectriques  ou  les 
fils  de  ligne  ou  conducteurs  servant  à  fournir 
le  courant  au  moteur  électrique  placé  sur  le 
véhicule,  passent,  par  un  conduit  souterrain 
ayant  une  rainure  pratiquée  à  la  surface  de  la 
voie  ou  chaussée,  et  par  laquelle  passe  le  dis- 
positif voyageur  de  contact  placé  sur  le  vélii- 
cu'e,  pour  que  le  courant  se  prenne  des  fils 
métalliques. 

L'invention  comprend  des  perfectionnements 
dans  la  construction  du  condiût  à  rainure  lui- 
même;  dans  des  dispositifs  servant  à  y  sup- 
porter les  conducteurs  électriques;  dans  des 
dispositifs  destinés  à  maintenir  les  conducteurs 
fortement  tendus  et  à  en  régler  la  tension  ;  dans 
le  dispositif  voyageur  de  contact  que  porte  le 
véhicule  et  qui  fait  contact  avec  les  conducteiu's 
placés  dans  le  conduit  pour  en  prendre  le 
courant;  et  dans  nn  conduit  auxiliaire  tiisposé 
pour  s'employer  en  relation  au  conduit  prin- 
cipal pour  porter  des  fils  d'alimentation,  ou 
pour  d'autres  buts. 

Fig.  1,  perspective  en  coupe  d'un  tramway  à 
conduit  comportant  l'invention. 

Fig.  2 ,  coupe  verticale  transversale. 

Fig.  5 ,  plan  de  la  voie  ou  ligne. 
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îrticale  du  conduit  prise  en 
ce  dernier. 

iilé ,  montrant  la  manière  de 
i  rainures  à  l'élrier  ou  tra- 

ticaie  de  parties  représentées 
fig.5. 

i  voie  ou  ligne ,  montrant  la 
d^homme  par  rapport  à  un 
ainure. 
icale  transversale  suivant  8-8  » 

rizontale  ou  en  plan  du  con- 

1^.  8. 

détail  en  coupe  du  dessus 
trou   d'homme,  représenté 

aie  de  l'un  des  étriers ,  séparé 

lu  conduit. 

Lorizontale  ou  en  plan  de  la 

î  l'élrier. 

transversale   de  l'étrior  sui- 

alogue  à  celle  de  la  fifrure  i3, 
ne  modifiée  de  la  barre  de 
sentée  fig.  i3. 
erticale  de  détail  de  la  partie 
er,  représenté  fig.  1 1 . 
transversale  suivant   i6-i6, 

ar  l'un  des  trous  d'homme, 
e  modifiée  de  la  plaque  de 

uivant  18-18,  fig.  17. 
insversale  de  l'un  des  étriers 
iduit,  montrant  un  conduit 
ir  contenir  des  fils  d'alimen- 
ichent,  par  intervalles,  aux 
;s  dans  le  conduit  principal, 
els  le  courant  s'envoie  à  ces 

longitudinale   du   tuyau   des 
conduit  auxiliaire,  suivant 

détail  par  bout  de  l'un  des 
partie  intégrante  des  étriers, 
duit  supplémentaire. 
în  coupe   transversale    sui- 

n  coupe  longitudinale    sui- 

ogue  suivant  2/4-2^,  fig.  aa. 
1  latérale  de  détail  de  l'une 
i  servant  à  supporter  les  fils 
le  tuyau-conduil. 
transversale  par  le  trou 
t  la  construction  du  tuyau- 
ou  il  y  passe ,  !a  coupe  étant 

)ngitudinale ,  suivant  27-27, 

3n    latérale     d'un     support 
air  le  fil    de   ligne  dans  le 

transversale   suivant   29-29, 

plan  suivant  3o-3o,  fig.  28. 


Fig.  3i,  vue  analogue  à  celle  de  la  figure  3o, 
montrant  une  construction  des  parties  de  recou- 
vrement, dilTérant  légèrement  de  celle  que 
montrent  les  figures  28  à  3o. 

Fig.  32 ,  vue  de  la  partie  supérieure  du  con- 
duit, montrant  des  dispositifs  de  tension  pour 
les  fils  de  Ugne. 

Fig.  33,  coupe  horizontale  suivant  33-33, 
fig.  32. 

Fig.  34 ,  coupe  longitudinale  de  la  communi- 
cation télescopique  pour  joindre  deux  sections 
adjacentes  du  fil  de  ligne. 

Fig.  35 ,  coupe  transversale  de  la  communi- 
cation télescopique ,  prise  suivant  35  -  35 , 
fig.  34. 

Fig.  36,  coupe  transversale  suivant  36-36, 
fig.  32,  montrant  l'un  des  joints  entre  une 
section  de  conducteur  auxiUaire  et  l'une  des 
pinces  de  support  du  conducteur  de  figne 
principale. 

Fig.  37,  coupe  transversale  suivant  37-37, 
fig.  32. 

Fig.  38,  élévation  latérale  d'un  dispositif 
voyageur  de  contact,  disposé  pour  se  mouvoir 
par  le  conduit  en  vue  de  prendre  le  courant 
des  conducteurs  de  ligne  qui  y  sont  disposés. 

Fig.  39 ,  plan. 

Fig.  4o,  élévation  latérale  d'une  autre  forme 
de  dispositif  de  contact,  dans  laquelle  on  em- 

Sloie  un  ressort  pour  maintenir  d'une  manière 
exiblc  la  roue-wagonnet  de  ce  dispositif  de 
contact  contre  le  conducteur, 

Fig.  à  i ,  plan  du  dispositif  représenté 
fig.  ào. 

Pour  décrire  en  premier  Heu  les  points  de 
construction  du  conduit  lui-même,  représenté 
fig.  i  à  18,  ces  parties  sont  construites  ainsi 
quil  suit  : 

Les  étriers  ou  pièces  A  du  bâti  principal  du 
conduit  sont  destinés  à  supporter  les  deux 
rails  à  rainui'es  B^  par  lesquels  sont  formés  les 
côtés  de  la  rmnuredu  conduit,  puis  à  supporter 
aussi  les  raits  C  sur  lesquels  portent  les  roues 
du  véhicule. 

Ces  étriers,  à  cet  effet,  sont  d'une  longueur 
égale ,  en  principe ,  à  la  distance  comprise  entre 
les  rails  C,  puis  pourvus,  à  leurs  extrémités 
opposées ,  de  parties  agrandies  A\  formant  des 
sièges  à  ces  mêmes  rails. 

Les  surfaces  par  bout  des  parties  agrandies  A' 
ont  des  cavités  en  forme  de  V,  dont  les  parois 
latérales  sont  à  peu  près  perpendiculaires  l'une 
par  rapport  à  l'autre. 

Des  rainures  ou  trous  à  boulons  a'  prennent 
aux  siège^ii  de  rails  et  descendent  par  les  cavités, 
en  étant  coniques  de  haut  en  bas,  puis  disposés 

f>our   recevoir  les  boulons   c  qui  assujettissent 
es  rails  du  véhicule  à  l'étrier. 

Ces  boulons  c ,  à  leurs  extrémités  supérieures, 
sont  en  forme  de  crochets  qui  s'engagent  dans 
la  semelle  de  base  du  rail. 

Des  écrous  de  serrage  c'  sont  placés  sur  les 
extrémités  inférieures  des  boulons  et  agissent 
contre  les  parois  latérales  des  cavités  a. 

La  forme  conique  des  trous  a'  des  boulons, 
a  pour  but  de  transmettre  aux  rails  du  véhi- 
cule  un   léger   degré  de    réglage  latéral  lors- 
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qnlfe  sont  serrés  par  les  boulons  c  contre 
rétrier. 

Les  étriers  A ,  au  centre  de  leur  longueur, 
sont  pourvus  d'un  cvidement  prorond  A^,  ayant 
la  même  forme  que  la  partie  principale  du 
conduit,  ainsi  que  de  supports  en  porle-à- 
fauï  A^,  destinés  à  supporter  les -rails  à  rai- 
nures B. 

Ces  rails  sont  en  forme  de  U  en  coupe 
transversale,  et  ont  leurs  semelles  pendantes, 
de  sorte  que  chaque  semelle  intérieure  d 
forme  le  côté  de  la  rainure  du  con<^uit. 

La  partie  centrale,  ou  âme  d'  du  rail  a 
rainure,  porte  sur  la  surface  supérieure  du 
support  A^  qui  demeure  dans  ou  entre  les 
semelles ,  intérieure  et  extérieure  d  et  cP,  de  ce 
nîà, 

Une  chambre  .4*  est  formée  dans  la  surface 
supérieure  de  Télrier,  en  dehors  du  support  /!*, 
cette  chambre  étant  formée  au  moyen  d'un 
rebord  montant  a^  qui  forme  trois  parois  de 
la  chambre,  cette  dernière  étant  ouverte  à  sa 
partie  la  plus  rapprochée  du  support  A^, 

Dans  ce  dejmier,  est  pratique  un  évidement 
rectangulaire  a*,  lequel  est  destiné  à  recevoir 
un  écrou  a*  qui  s'engage  avec  un  bouton  de 
serrage  A^, 

Ce  boulon  s'introduit  de  la  chambre  a^  par 
une  ouverture  pratiquée  dans  la  semelle  exté- 
rieure du  rail  à  rainure ,  et  par  un  trou  a'  qui 
56  prolonge  à  travers  le  support ,  dans  l'évide- 
ment  rectangulaire  a'. 

L'espace  ménagé  entre  les  extrémités  de  la 
semelle  a*  et  le  support  ^',  est  un  peu  plus 
large  que  l'épaisseur  de  la  semelle  extérieure 
du  rail  à  rainure,  aGn  de  pourvoir  à  tout 
réglage  latéral  nécessaire  de  ce  rail. 

Ce  ré^age  latéral  peut  se  faire  de  toute 
manière  que  l'on  préfère ,  comme  en  introdui- 
sant ,  par  exemple ,  un  coin  ou  une  plaque  entrç 
ladite  semelle  du  tube  à  rainure  et  le  côté  adja- 
cent du  support  i4*. 

Les  bordures  des  étriers  A  sont  à  rebords, 
et  le  bord  du  bas  de  l'étrier  est  pourvu ,  sous 
révidement  central  /4*,  d'une  lame  de  renforce- 
ment i4',  dont  les  champs  sont  également  à 
rebords. 

Cette  lame  A^  ne  va  pas  jusqu'aux  extrémités 
de  rétrier,  mais  elle  en  rencontre  le  bord  infé- 
rieur à  une  certaine  distance  en  dedans,  à 
partir  des  extrémités,  de  façon  que  ce  bord 
inférieur  de  l'étrier,  immédiatement  sous  les 
rails  du  véhicule ,  ait  une  large  surface  horizon- 
tale qui  est  disposée  pour  porter  sur  un  lit  de 
béton  //,  lequel  a  ordinairement  pour  but  de 
sopporter  les  étriers. 

Cette  construction  prt'scnte  un  support  solide 
pour  résister  à  la  pression  ou  pesanteur  des 
^àiicules  sur  leurs  rails. 

Anx  parties  opposées  des  supports  /!',  sont 
■bcées  des  oreilles  il'  qui  sont  pourvues  d'évi- 
ocments  a*,  lesquels  ont  pour  objet  de  recevoir 
et  maintenir  les  extrémités  de  barres  ou  plaques 
rigides  i4',  disposées  en  sens  longitudinaJ. 


Ces  plaoues  sont  désignées  ci-après   et  plus 

»ar  ptaau 
Leêdites  plaques  À''  sont  de  longueur  voulue 


Y"  inn  pù*  piaaues  de  pavement. 


pour  aller  d'un  étrier  à  l'autre,  et  leurs  extré- 
mités sont  courbées  de  manière  à  porter  dans 
les  évidements  a^,  tandis  que  leurs  parties  prin- 
cipales ou  centrales  portent  étroitement  contre 
le  rebord  rf'  du  rail  a  rainure  B. 

En  raison  de  cette  construction,  les  rails  à 
rainure  B  peuvent  facilement  s'enlever,  en 
retirant  les  boulons  de  serrage  i4*,  sans  déranger 
le  pavement  P  de  la  chaussée ,  d'autant  que  ce 
dernier  bute  sur  les  plaques  A''  qui  le  suppor- 
tent et  n'arrive  pas  en  contact  avec  les  rails  à 
rainure. 

Afin  d'empêcher  l'accumulation  de  matières 
impures  dans  les  chambres  ^4*,  et  présenter  un 
fim  net  à  la  surface  de  la  structure,  ces 
chambres  sont  pourvues  de  dessus  ou  couver- 
cles a*,  qui  sont  garnis,  sur  trois  de  leurs  côtés, 
de  rebords  pendants  s'adaptant  dans  les  re- 
bords a'  qui  forment  la  chambre. 

Le  couvercle  a*  est  pourvu,  au  centre,  d'une 
ouverture  permettant  d'introduire  tout  outil 
approprié  et  par  laquelle  on  peut  l'enlever  de  la 
chambre. 

Les  parois  latérales  du  conduit  sont  formées 
au  moyen  de  plaques  courbes  ou  plaques  de 
doublage  ^4',  dont  les  extrémités  sont  pourvues 
de  platines  ou  rebords  A^  qui  portent  sur  ou 
contre  les  rebords  latéraux  des  parois  a*  des 
étriers ,  comme  représenté  fig.  8  et  g. 

Les  bords  inférieurs  des  plaques  de  doublage 
sont  placés  dans  le  même  plan  horizontal  que . 
le  fond  de  l'évidement  central  des  étriers  et  se 
joignent  au  lit  de  béton ,  de  façon  que  les  pla- 
ques de  doublage  et  ce  lit  complètent  ensemble 
la  clôture  du  conduit. 

Les  bords  supérieurs  de  ces  piaaues  se  termi- 
nent sous  les  bords  extérieurs  d*  des  rails  B  et 
en  sont  très  rapprochés. 

Afin  de  procurer  un  accès  facile  aux  fils  de 
ligne,  dans  le  conduit  et  le  support  isolant  qui 
les  soutient,  j'ai  ménagé  un  trou  d'homme  à  la 
partie  latérale  du  conduit 

Ce  trou  d'homme  s'ouvre  dans  ledit  conduit , 
et  son  ouverture  de  dessus  est  bordée  d'un  côté 
par  le  rail  à  rainure ,  de  sorte  que  le  couvercle 
ou  panneau  du  trou  d'homme  s'étend  jusqu'au 
rail  à  rainure  contre  lequel  il  bute ,  en  procurant 
ainsi  un  accès  convenable  aux  conducteurs  de 
ligne ,  lorsque  le  panneau  est  enlevé. 

Dans  le  cas  particulier  qu'on  a  représenté, 
le  trou  d'homme  est  formé  au  moyen  de  parois 
latérales  et  par  bout  G,  G\  qui  sont  venues  de 
fonte  avec  l'étrier  adjacent  A ,  comme  représenté 
fig.  7,  8  et  lo. 

La  paroi  extérieure  G,  qui  est  parallèle  aux 
rails  de  la  voie  avec  la  paroi  transversale  ou  par 
bout  G'  éloignée  de  l'étrier,  est  venue  de  fonte 
avec  ce  dernier,  tandis  que  la  paroi  par  bout  G*, 
la  plus  rapprochée  de  l'étrier,  est  formée  par  le 
rebord  central  de  cet  étrier  lui-même ,  lequel  se 
prolonge  convenablement  pour  effectuer  cette 
formation. 

Le  panneau  G'  porte,  dans  une  çorge  formée 
aux  bords  suptérieurs  des  parois,  des  trous 
d'homme;  le  bord  intérieur  de  ce  panneau  se 
prolonge  jusqu'au  rail  à  rainure,  mais  ne  s'y 
rattache  pas. 
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pourvue ,  à  sa  surface  exté- 
le  G ,  laquelle  est  destinée  à 
;  de  la  plaque  adjacente  de 

ou  d'homme  sont  ici  repré- 
prolonçeant  par  en  bas  au 
i  conduit  et  comme  étant 
bords  inférieurs,  d'un  rebord 
i  est  disposé  pour  porter  sur 
n  béton  H, 

sont  représentés,  dans  ce  cas, 
'  des  supports  isolés  qui  se 
loires  de  serrage  e ,  se  ratta- 
isolants  et  coulissants  e\ 
lus  par  des  tiges  horizontales 
ont  assujetties  aux  supports  e* 
puis  en  ressortent  parallèle- 

lants  sont  écartés  d'une  cer- 
Lir  soutenir  convenablement 

ime  pourra  s'employer  aux 
supports  sont  placés  ;  le  trou 
n  cas  comme  dans  l'autre, 
éme  côté  de  l'étrier  que  le 
'  et  à  l'opposé  du  support 
1  qu'on  puisse  facilement 
r  par  le  trou  d'homme, 
ionnement  consiste  en  ce  que 
ition  au  panneau  du  trou 
que  de  déviation  /  qni  est 
vanneau,  de  manière  a  faire 
)eut  passer  par  les  bords  du 
le  la  contramdre  à  sortir  et 
conducteurs. 

r  i  de  la  plaque  de  déviation 
éférence,  jusqu'à  un  certain 
ord  (P  du  rail  à  rainure  et  le 
lu  ûl  de  ligne, 
it  se  rattacher  an  panneau  G* 
I\  cette  construction  étant 

3t9. 

lition  de  la  plaque  de  dévia- 

3  fig.  17  et  18. 

j  parois  par  bout  G\  G*  du 

des  rebords  g*  qui  descendent 

sont    pourvus  d'oreilles   ou 

ints  convenables. 

iéviatîon  folle  I,  ou  détachée 

eau ,  porte  sur  les  rebords  ^*, 

supérieur    près     du    support 

rebord  intérieur  du  rail  à 
ipportée  dans  cette  position, 
et  de  son  bord  inférieur  avec 
rebords  g', 

élevant  le  bord  inférieur  de 
iation,  cette  dernière  peut 
ndant  sur  les  oreilles  ou 
nant  ainsi  accès  aux  fils  de 
nécessaire. 

s  latéralement  étendues  ou 
des  étriers ,  par  lesquels  sont 

des  vcliicules ,  sont  formées 
ivertures  horizontales  a",  par 
introduire  les  conduits  auxi- 

porter  les  fils  d'alimentation 
courant  aux  fils  de  ligne,  ou 


qui  peuvent  s'employer  pour  porter  d'autres 
conducteurs, 

En  munissant  ainsi  les  élriers  de  rainures  a', 
des  conduits  /  peuvent  être  placés  en  pasilion 
voulue,  d'un  ou  des  deux  c6té.s  du  conduit 
principal  pendant  la  construction  de  la  voie,  à 
un  prix  de  revient  relativement  peu  élevé;  puis 
des  fils  peuvent  être  ensuite  introduits  par  ces 
conduits ,  suivant  qu'ils  peuvent  être  nécessaires 
au  fonctionnement  de  la  voie  ou  à  d'autres 
buts. 

L'étrier  A,ûg,i  à  17,  est  en  métal  coulé, 
puis  pourvu  au-dessous  de  son  évidement  cen- 
tral d'une  lame  pendante  /!*,  ayant  à  son  bord 
inférieur  une  plaque  de  renforrement  A*\  cette 
lame  ^4'  se  prolonge  et  dépasse  l'ouverture 
centrale  /4',  à  des  points  rapprochés  des  extré- 
mités extérieures  de  l'étrier,  afin  de  donner 
une  ample  rigidité  à  la  partie  centrale  de 
l'étrier. 

La  lame  i4',  ainsi  construite,  descend  et  se 
projette  dans  la  masse  ou  lit  de  béton  H,  sur 
la  surface  de  laquelle  portent  les  parties  par  bout 
de  l'étrier,  pour  soutenir  d'une  manière  efficace 
les  rails  de  ligne. 

La  lame ,  construite  comme  il  a  été  dit ,  est 
suffisante  pour  communiquer  la  force  voulue  à 
l'étrier  dans  la  plupart  des  cas. 

11  est  utile ,  cependant ,  dans  certaines  circon- 
tances,  ^ue  la  profondeiu*  à  laquelle  atteint 
l'excavation  pratiquée  pour  les  étriers  soit 
aussi  petite  que  possible,  comme  lorsqu'une 
excavation  dans  du  roc  est  nécessaire. 

Afin  de  fournir  amplement  la  force  voulue 
dans  ces  circonstances,  je  préfère  employer  la 
construction  représentée  fig.  11  à  i3,  laquelle 
comprend  une  barre  horizontale  de  renforce- 
ment en  acier  N,  laquelle  barre  est  emboîtée 
dans  le  métal  coulé  constituant  l'étrier  et  étant 
venu  de  fonte  autour  de  ladite  barre ,  au  mo- 
ment où  on  coule  cet  étrier. 

Ainsi  que  le  montrent  les  figures  11  à  i3,  la 
barre  X  est  de  forme  rectangulaire  en  coupe 
transversale,  et  la  nervure  ou  lame  il'  est 
dépourvue  de  tout  rebord  de  soutien. 

La  barre  en  acier  X»  fig.  1 4 ,  est  formée  de 
même  qu'une  poutre  en/,  ayant  des  rebords 
latéraux  supérieurs  et  inférieurs  k,  k'  ;  puis  la 
lame  /!',  au  fieu  d'entourer  complètement  la 
barre,  en  embrasse  le  sommet  des  rebords 
supérieurs  ainsi  que  les  côtés  de  ladite  barre 
entre  ses  rebords. 

La  construction  représentée  fig.  ih  a  l'avan- 
tage de  rendre  l'étrier  plus  ferme  ou  plus  fort , 
sans  augmenter  d'une  manière  correspondante 
le  poids  de  la  barre  en  acier. 

La  présence  du  rail  extérieur  pendant  sur  les 
rails  à  rainures  rend  nécessaire  le  rattachement 
des  supports  A^  des  rails  au  corps  de  l'étrier, 
par  une  partie  ou  col  de  communication  relati- 
vement étroit ,  comme  le  montre  la  vue  latérale, 

fig.  ... 

L'épaisseur  verticale  du  métal ,  à  l'endroit  de 
ce  col ,  est  aussi  restreinte  aue  possible ,   afin 

3u'un  espace   maximum   pmsse    être    ménagé 
ans  le  conduit  pour  les  fils  conducteurs;  il  est 
évidemment  désirable  que  les  rafls  soient  placés 
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tossi  hant  que  possible  dans  le  condnit,  pour 
qu'ils  soient  protégés  contre  Tégouttage  de  i  eau 
par  les  rebords  du  rail  à  rainure  et  qu*un  ample 
espace  soit  ménagé  sous  eux  pour  le  dispositif 
Toyageur  de  contact. 

Dans  le  but  de  donner  an  col  la  force  voolue, 
tont  en  le  faisant  aussi  mince  que  possible ,  je 
coule  dans  les  extrémités  supérieures  de  Tétrier 
des  barres  de  renforcement  L  en  acier,  lesquelles 
partent  du  corps  de  Tétrier  et  passent  par  le  col 
déjà  mentionne  pour  arriver  dans  les  supports 
des  raâs  à  rainures,  comme  représenté  ng.  ii, 
i5  et  16.  . 

Les  figures  19  à  27, inclusivement,  montrent 
on  tuyau  ou  conduit  supplémentaire  pour  les 
fils  d^alimentation ,  lequel  est  disposé  pour 
s*em ployer  en  relation  au  conduit  principal  à 
rainure,  ayant  des  étriers  disposés  d*une  ma- 
nière transversale,  comme  il  a  été  dit;  ce 
conduit  supplémentaire  a  pour  but  de  contenir 
des  fils  d'alimentation  qui  se  rattachent  par 
intervalles  convenables  aux  fils  de  ligne  que 
contient  le  conduit  et  au  moyen  desquels  le 
courant  s'envoie  a  ces  fils  de  ligne. 

En  vue  de  s'en  référer  plus  particulièrement 
aux  points  de  construction  représentés  û:^;,  ig 
à  25,  on  peut  les  définir  de  la  manière  sui- 
vante : 

A,  fig.  ip  à  25,  étrier  à  conduit  disposé 
d'une  manière  transversale  pour  supporter  à 
ses  extrémités  les  rails  B,  en  ayant  au  centre 
une  ouverture  à  conduit  ordinaire  A',  en  haut 
de  laqudle  une  rainure  continue  A^  est  ménagée 
entre  les  rails  C  qui  se  boulonnent  rigidement 
aux  étriers. 

D,  fils  de  ligne  ou  conducteurs  supportés 
dans  le  conduit  par  des  isolateurs  convenables 
et  fournissant  le  courant  pour  actionner  les 
dispositifs  de  contact  que  supporte  une  barre 
ou  un  bras  qui  arrive  dans  le  conduit  à  partir 
du  véhicule  moteur  par  la  rainure  il*,  d'une 
manière  connue. 

L'étrier  A  comprend  une  lame  verticale  A*  et 
des  rebords  ^4^  ;  mais  tout  étrier  analogue,  pos- 
sédant les  mêmes  points  généraux,  peut  être 
également  pourvu  de  ces  perfectionnements. 

E ,  fils  ordinaires  d'alimentation  qui  se  ratta- 
chent à  intervalles  convenables  aux  conducteurs 
de  ligne  D, 

Ces  fils  d'alimentation  sont  représentés  comme 
étant  placés  dans  un  tuyau  ou  conduit  supplé- 
mentaire distinct  F  qui ,  dans  ce  cas ,  passe  par 
les  lames  A^  de  chaque  étrier  et  près  de  ses 
extrémités  extérieures  ;  cette  disposition  permet 
de  les  atteindre  sans  déranger  la  masse  ou  fit 
de  béton  qui  se  place  ordinairement  le  long  du 
conduit  principal  A'. 

Le  tuyau  ou  conduit  P  se  compose  d'une 
section  supérieure  et  d'une  section  inférieure  F" 
rt  F*  de  tuyau  semi-cyfindrique ,  ayant  une 
longueur  voulue  pour  passer  entre  deux  étriers 
adjacents  et  étant  disposées  pour  s*engager  dans 
de  courts  manchons  tubulaires  A^  disposés  aux 
parties  opposées  des  lames  verticales  il'  des  étriers 
et  venus  de  fonte  avec  ces  lames. 

En  vue  de  rattacher  d'une  matière  amovible 
les  sections  F'  et  F*  du  tuyau  aux  manchons  il*. 


ces  derniers  sont  formés,  à  leurs  extrémités,  avec 
des  saillies  ou  rebords  supérieur  et  inférieur  a 
et  a',  dont  la  surface  exténeure  du  rebord  supé- 
rieur a  et  la  surface  intérieure  du  rebord  infé- 
rieur a'  sont  courbées  d'une  manière  concen- 
trique suivant  un  rayon  en  principe  égal  au 
rayon  extérieur  des  sections  de  tuyau. 

La  section  supérieure  F'  porte ,  par  ses  extré- 
mités sur  la  partie  extérieure  du  rebord  supé- 
rieur courbe  a  et  la  section  inférieure  F*  porte , 
par  ses  extrémités,  dans  les  rebords  infé- 
rieurs a'. 

La  section  inférieure  se  place  en  position 
voulue  avant  la  section  supérieure ,  en  en  faisant 
porter  ses  extrémités  en  premier  lieu  sur  les 
rebords  supérieurs  a,  puis  en  la  tournant  par 
l'axe  sur  ses  rebords ,  ce  mouvement  obUgeant 
nécessairement  les  extrémités  de  la  section  à 
passer  de  champ  entre  les  bords  adjacents  des 
saillies  et  dans  la  saillie  ou  rebord  inférieur. 

Lorsque  la  section  supérieure  est  ainsi  enroulée 
ou  tournée  en  place  voulue ,  elle  se  trouve  dans 
une  position  par  laquelle  ses  extrémités  s'enga- 
gent avec  les  rebords  supérieurs  a ,  comme  il  a 
été  dit ,  et  ses  bords  latéraux  avec  les  bords  laté- 
raux de  la  section  inférieure,  en  formant  ainsi 
un  tuyau  ou  conduit  continu  et  complètement 
fermé. 

Les  rebords  a  et  a',  dans  ce  cas ,  sont  chacun 
de  forme  semi-cyfindrique  et  se  terminent  k 
leurs  bords  latéraux  dans  un  plan  horizontal 
passant  par  les  axes  horizontaux  du  manchon 
et  du  tuyau. 

Des  épaulements  a*  et  a*  sont  respectivement 
formés  aux  extrémités  intérieures  des  rebords  a 
et  a',  de  manière  à  buter  contre  les  extrémités 
des  sections  de  tuyau  et  leur  empêcher  ainsi 
tout  mouvement  par  bout. 

Les  fils  d'alimentation  E  sont  suspendus  dans 
le  conduit  F,  au  moyen  d'isolateurs  G ,  placés  à 
intervalles  sufiisamment  fréquents  pour  sup- 
porter les  fils  en  dehors  de  tout  contact  avec 
les  parob  de  ce  conduit 

Ainsi  que  le  montre  le  dessin ,  deux  isolateurs 
sont  ménagés  pour  chaque  longueur  de  tuyau , 
c'est-à-dire  entre  chaque  paire  d'étriers  adja- 
cents ,  l'un  étant  placé  près  de  chaque  extrénàité 
de  la  section  F',  F*. 

On  peut  employer  des  isolateurs  de  formes 
diverses  à  cet  effet;  mais  comme  perfectionne- 
ment et  comme  construction  d'isolateur  simple 
et  convenable  pour  le  but  recherché ,  j'ai  repré- 
senté chaque  isolateur  comnie  étant  formé  par 
deux  blocs  analogues  G',  en  matière  isolante  ou 
non  conductrice  et  courbés  à  leurs  extrémités 
pour  s'adapter  étroitement  dans  le  tuyau  F, 
chacun  d'eux  étant  pourvu  d'une  rainure  hori- 
zontale à  extrémité  ouverte  çf,  allant  de  l'une 
des  extrémités  du  bloc  dfans  ce  dernier, 
jusqu'à  un  peu  plus  de  la  moitié  de  sa  lon- 
gueur. 

Les  deux  blocs  formant  chaque  isolateur  se 
gfissent  sur  les  fils  d'afimentation  à  partir  de 
leurs  côtés  opposés,  avant  aue  la  section  supé- 
rieure F*  du  tuyau  soit  posée  et  ils  se  placent 
côte  à  côte  dans  la  section  inférieure  F*. 

Des    oreilles    courtes    F  sont    représentées 
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ujelties  sur  la 
ion  et  en  position 
î  faces  éloignées 
îr  ainsi  de  tout 
î  tuyau. 

itroduits  comme 
on  supérieure  F 

la  partie  supé- 
s  blocs. 

présenté,  que  les 
ière  à  m  am  tenir 
is  du  centre  du 
lUx  fils  E  de  s'af- 

dîamètre  dudit 
ût  lieu  entre  les 

duit  entre  les  iso- 
enl  très  faible, 
locs  G'  ne  doit 
pour  leur  em pè- 
re pendant  leur 
présentée  comme 
i  moitié  de  leur 

sus  et  au-dessous 
ir  suffisante  pour 
ation  de  Tair  sec 
à  jîropos ,  et  que 
puisse  s'enlever 
lage  non  repré- 

ndispensable  que 
>ient  exactement 
ieur  du  tuyau  F, 
irties  qui  fournit 
Pisants  entre  les 
lir  ces  blocs  en 
e  pour  bien  des 

irfois  nécessaire 
e  disques,  étant 
m  perforés  et  de 
dapter    dans    le 

:,  ne  comportent 
e  de  l'invention 

ueur  voulue  pour 
ielà'des  rails,  et 
it  placés  directe- 
rad ,  à  l'une  des 
I  que  le  conduit 
les  rails, 
bjet  principal  de 
}u'il  ne  passe  |>as 
oie,  ou  tout  au 
rand  espace,  ces 
s  par  intervalles 
principal, 
uisse  facilement 
s  et  avoir  accès 
^s  conduits  sont 
'  dans  les  trous 
vus  des  tuyaux 
éfTOul,  de  sorte 
jpéciaux  ne  sont 
ts  auxiliaires. 


Une  construction  de  ce  genre  est  représentée 
fîg.  26  et  27. 

//,  trou  d'homme  dont  la  partie  inférieure 
est  formée  de  parois  en  béton  H'  et  la  partie 
supérieure  par  une  pièce  en  métal  coulé  con- 
sistant dans  une  paroi  •  extérieure  IP  et  des 
parois  latérales  /f*. 

Le  trou  d'homme  est  pourvu  de  la  trappe  ou 
couvercle  ordinaire  //^,  et  sa  paroi  extérieure  H* 
est,  dans  ce  cas,  courbée  en  dehors  sous  le 
rail ,  de  manière  à  ressortir  de  la  ligne  du  con- 
duit auxiliaire,  de  façon  que  ce  dernier  passe 
par  le  trou  d'homme  en  étant  adjacent  a  sa 
partie  extérieure. 

Dans  ce  trou  d'homme ,  cependant ,  la  partie 
ou  section  inférieure  du  conduit  est  supprimée, 
de  manière  à  former  une  ouverture  pai'  laquelle 
l'eau  peut  s'écouler  du  conduit  dans  le  trou 
d'homme  et  au  moven  de  laquelle  on  peut 
avoir  accès  aux  fds  disposés  dans  ce  conduit, 
dont  la  section  supérieure,  qui  est  continue, 
protège  ces  fils  contre  les  impuretés   et  l'e^u 

3ui  peuvent  s'égouller  du  sommet  du  trou 
'homme. 

Elle  ^  empêche  en  même  temps  tout  contact 
accidentel  avec  les  fils,  de  l'ouvrier  qui  peut  se 
trouver  occupé  dans  le  trou  d'homme-,  un 
tuyau  de  drainage  /,  partant  de  ce  dernier 
comme  à  l'ordinaire,  présente  un  moyen  par 
lequel  l'eau  qui  peut  s'y  accumuler  en  arrivant 
du  conduit  principal  et  des  conduits  auxiliaires , 
est  menée  dans  un  conduit  adjacent. 

Les  figures  28  à  3o  montrent  un  dispositif 
servant  à  supporter  les  fils  de  ligne  ou  con- 
ducteurs placés  dans  le  conduit  et  différant  un 
peu  de  ceux  que  représentent  les  figures  précé- 
dentes. 

Ainsi  que  le  montrent  les  figures  28  à  3o, 
A  indique  le  fil  de  ligne  ou  conducteur,  et  B  les 
tiges  de  support  fixes  à  partir  desquelles  le  fil 
est  suspendu. 

C,  pince  comprenant  deux  plac|ues  sépa- 
rables  C  et  C,  dont  les  extrémités  mférieures 
sont  disposées  de  manière  à  former  des  mâ- 
choires c  entre  lesquelles  le  fil  de  ligne  est  saisi 
et  maintenu. 

Le  fil  .4 ,  comme  représenté ,  est  pourvu  de 
chaque  côté,  au-dessus  de  son  centre,  d'une 
rainure  longitudinale  a,  et  les  bords  infé- 
rieurs des  mâchoires  c  sont  tournés  en  dedans 
f)0ur  s'engager  dans  ces  rainures ,  de  sorte  que 
e  fil  n'est  maintenu  que  par  sa  partie  supé- 
rieure, en  laissant  sa  moitié  inférieure  complè» 
tement  dégagée  et  exposée  à  chacun  de  ses  points 
au  passage  de  la  roue  du  véhicule. 

En  vue  de  serrer  ensemble  les  plaques  C 
et  C,  la  plaque  C  est  représentée  comme  étant 
pourvue  d'une  pièce  annulaire  c'  disposée  pour 
passer  par  une  ouverture  correspondante  c*  de 
la  plaque  C  où  elle  s'assujettit  par  un  coin  ou 
une  clavette  C^,  passant  par  la  pièce  annulaire  et 
s'engageant  avec  la  surface  extérieure  de  cette 
plaque  C. 

En  enfonçant  la  clavette  C,  les  deux  plaques 
sont  étroitement  rapprochées  et  le  conducteur  A 
est  fermement  maintenu  entre  les  mâchoires  c 
à  l'endroit  de  leurs  extrémités  inférieures. 
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La  clavette  C  peut  se  loqueter  convenablement 
en  place  voulue  dès  qu'on  l'a  enfoncée,  autant 
qu'il  est  nécessaire,  au  moyen  d'une  bande 
malléable  ou  d'un  fil  métallique  O  oui  est 
introduit  et  maintenu  entre  la  face  extérieure 
de  la  clavette  et  la  pièce  annulaire,  en  ayant 
*es  extrémités  c*,  cK,  courbées  de  façon  à  s'en- 
pa^er  avec  l'extrémité  de  la  clavette  et  la  partie 
latérale  de  ladite  pièce ,  afin  de  permettre  à 
cette  clavette  de  plisser  et  se  déplacer. 

Une  rainure  lon^tudinalc  c'  est  pratiquée 
dans  la  partie  extérieure  de  face  de  la  cla- 
vette C,  pour  former  un  siège  au  fil  C*,  dont 
les  extrémités  c\  c',  sont  recourbées  en  sens 
contraire  pour  s'engager  respectivement  avec  la 
tête  de  la  clavette  et  la  partie  latérale  de  la 
pièce  annulaire  c'  qui  est  éloignée  de  cette  tête. 

L'extrémité  c*  du  fil  de  loquetage  se  courbe 
entièrement  avant  que  le  fil  soit  introduit,  son 
autre  extrémité  étant  laissée  droite  et  se  plaçant 
dans  la  rainure  c*,  à  l'endroit  de  la  petite 
extrémité  du  coin ,  puis  glissant  le  long  de  cette 
rainure  sous  la  pièce  annulaire  c',  jusqu'à  ce 
que  sa  courbure  c*  arrive  en  contact  avec  le 
bord  de  cette  pièce. 

L'extrémité  c*  du  fil  est  ensuite  martelée  ou 
autrement  rabattue  pour  s'engager  avfec  la  tête 
de  la  clavette  et  empêcher  évidemment  cette 
dernière  de  se  desserrer. 

Un  évidement  c*,  pratiqué  dans  la  tête  de  la 
clavette  et  formant  'une  continuation  de  la 
rainure  c*,  présente  un  siège  à  l'extrémité  c*  du 
fil,  lorsque  ce  dernier  est  courbé  comme  il  a 
été  dit. 

La  pince  C  est  suspendue,  puis  isolée  du 
support  fixe  fî,  au  moyen  d'un  bloc  D  en  ma- 
tière isolante ,  dans  lequel  s'emboitë  l'extrémité 
supérieure  de  la  plaque  C  qui  s'étend  au-dessus 
de  la  plaque  C  :  ce  bloc  est  évidé  à  ses  cotés 
opposes  pour  s'engager  avec  les  tiges  de  sup- 
port B, 

Des  rebords  c',  font  latéralement  saillie  des 
deux  côtés  de  la  plaque  C,  le  long  de  son  bord 
supérieur,  pour  procurer  une  plus  forte  commu- 
nication entre  la  plaque  et  le  bloc. 

A  la  place  des  liges  B,  on  peut  employer 
toute  forme  de  support  fixe,  pouvant  faire 
partie  d'une  structure  de  voie  ferrée  aérienne 
ou  souterraine  et  pouvant  s'engager  avec  le 
bloc  isolant  D,  de  toute  manière  voulue. 

Dans  la  forme  particulière  Représentée,  les 
deux  tiges  parallèles  B  sont  analogues  à  celles 
oui  sont  assujetties  dans  les  étriers  d'un  con- 
duit souterram,  dont  le  genre  est  représenté 
dans  les  dessins,  et  le  bloc  /)  est  pourvu,  sur 
ses  côtés  opposés ,  de  rainures  ou  gorges  d , 
lesquelles  sont  disposées  pour  s'engager  avec 
iesdites  tiges  lorsque  le  bloc  est  placé  entre 
dles. 

Cette  construction  permet  évidemment  au 
Cspositif  de  support  du  fil  de  ligne  de  glisser 
librement  par  bout  sur  le  support  D  et  pourvoit 
an  mouvement  longitudinal  de  ce  fil  ae  ligne 
pouvant  résulter  d'une  cause  quelconque, 
comme ,  par  exemple ,  de  l'application  du  dispo- 
,  skif  de  tension  du  genre  de  ceux  qui  sont 
^amtionnés  dans  cette  description. 


La  figure  3i  montr» 
rement  modifiée  du 
laquelle  la  clavette  oi 
ou  tourné  avec  sa 
plaque  C*. 

L'extrémité  c'  du  fil 
cas,  s'engage  avec  le 
lieu  du  bord  de  la  pi« 
dans  la  construction 
mais  il  est  évident  qu 
le  même  dans  un  ca 
bien  que  la  construc 
à  3o  soit  préférée  er 
convenable. 

Les  figures  33  à  37 
spécialement  destinés 
à  des  conduits  souterr 
de  ceux  qu'on  a  décrit 
de  ligne  ou  conducteu 
sant^  entre  les  isolatei 
contre  toute  déviation 
la  pression  des  disposi 
le  véhicule. 

En  mettant  en  prati 
tion,  le  fil  de  bpie 
s'appliquent  les  dispo 
sections  séparables  de 
et  ces  sections  se  sépa 
même  d'ellectuer  un 
par  rapport  à  leurs  suf 

A  l'une  ou  à  ses 
section  de  fil  est  assu 
évidé  ou  mobile,  lequc 
longitudinalement  sur 
et  auquel  "  se  rattac 
tension  servant  à  tir 
ligne. 

La  continuité  de  ce 
ensemble  en  munissant 
des  sections,  de  joints 
lisses ,  ayant  pour  effet 
mouvoir  longitudinalei 
l'autre. 

En  référence  aux  fi 
sentent    ce  point   de 
A  indique  le  conduit 
E  montre  deux  de  ses 

C^  fil  de  ligne  suppo 
dinal  du  conduit  sur  d 
disposés  pour  laisser 
un  mouvement  longitu 

Ce  même  fil  est  divisi 
de  toute  longueur  vou 
ou  plus  ou  moins  suivi 

Ces  sections  C  se  tr< 

à   l'une   ou  à  leurs  d 

•pinces  D  qui  dépender 

lesquels  sont  montés  d 

guides  lon^tudinaux  fi 

Ces  dermers ,  comme 
des  tiges  parallèles  6^  ] 
adjacents  B,  et  les 
pourvus,  sur  leurs  cô 
longitudinales  dans  le 
tiges  6  lorsque  les  fa 
elles. 

Les  pinces  D  sont  re 
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brmées  par  deux'  plaques 
qui  sont  assujetties  ensemble 
vible  par  des  boulons  d ,  afin 
ement  le  fil  C    entre    leurs 

it  fil  est  poiu'vu  de  rainures 
et  les  bords  inférieurs  des 
lont  disposés  de  manière  à 
lires  d'  qui  s'engagent  dans 
lisissent  ainsi  fermement  le 

extrémités  antérieures,  les 
»t  pourvues  de  parties  mon- 
it  celle  d',  dépendant  de  la 
au-dessus  de  la  partie  d^  el 
)  blocs  isolants  D\  en  ratta- 
linsi  les  pinces  et  les  blocs, 
monté  pour  glisser  entre  les 
le  manière  que  le  bloc  D\ 
ittache  à  la  pince  D  par»  une 
illongé  ou  possède  une  longue 
« ,  aËn   de  pouvoir  y  glisser 

ittache  à  la  pince  D,  comme 
ïnt  à  son  extrémité  posté- 
cle  /  qui  s'engage  d'une  ma- 
ms  une  oreille  montante  en 
d\  sur  l'extrémité  antérieure 

antérieure  F*,  la  bielle  F  est 
iprésenté,  puis  assujettie  par 
i  partie  latérale  d'une  plaque 
nt  la  partie  supérieure  s'em- 
isolant  E, 

ur  extrême/*  dé  l'extrémité 
elle  est ,  en  outre ,  représenté 
m  courbé  latéralement,  de 
:her  sur  le  bord  antérieur  de 
senter  ainsi  un  épaulement 
ister    directement    à   l'effort 

P  s'engageant  à  pivot  avec 
}ure  F  de  la  bielle  et  ayant 
lîté  avec  son  extrémité  mfé- 
e  régler  à  volonté  la  longueur 

>mpression  à  boudin  introduit 
oc  E  et  la  partie  de  face  de 
9,  de^  oreilles  e'  et  6'  étant, 
igéés  sur  le  bloc  et  l'étrier 
voulue  pour  s'engager  avec 
ressort  et ,  par  conséquent ,  les 

évidemment ,    exerce    d'une 

nne   pression  flexible  sur  le 

aquelle  pression  tend  à  faire 

ir  les  tiges  6  et  sert  à  tendre* 

de  ligne. 

le  tension  de  la  construction 
ppliquent  généralement  pai* 
!  se  rattache  à  chacune  des 
lies  de  deux  sections  jointes  C 
mme  représenté  fig.  32  et  33, 
ssorts  qui  agissent  en  sens 
es  faces  de  deux  étriers  adja- 

les  sections  jointes  C  doivent    | 


être  évidemment  séparées  par  un  espace  suffi- 
sant pour  que  les  extrémités  desdites  sections 
s'approchent  ou  s'éloignent ,  selon  que  les  dispo- 
sitifs de  tension  agissent  pour  reprendre  ou 
rattraper  toute  détente  ou  relâchement  pouvant 
se  produire  dans  ces  mêmes  sections. 

Cependant,  la  continuité  du  fil  de  ligne  entre 
les  sections  se  maintient  au  moyen  d'une  rela- 
tion télescopique  H,  comprenant  un  manchon 
tubulaire  //',  leauel  est  disposé  pour  recevoir 
les  extrémités  des  sections  C  et  dépend  d'un 
bloc  isolant  H*  qui ,  dans  ce  cas ,  est  monté  sur 
les  tiges  de  guidage  6.  ' 

La  relation  télescopique  //,  comme  représenté, 
est  construite  de  manière  à  favoriser  l'inter- 
ruption du  circuit  entre  les  sections  adjointes  C 
à  volonté. 

A  cet  effet ,  le  manchon  H'  est  en  deux  sec- 
tions distinctes  h  pourvues  d'oreilles  h,\  lesquelles 
font  saillie  par  en  haut  et  se  boulonnent  avec 
rigidité  entre  les  extrémités  opposées  des  plaques 
parallèles  ^*,  h*,  en  matière  isolante. 

Ces  plaques  fc*,  h*  sont  représentées  comme 
étant  supportées  à  partir  au  bloc  /T,  en  se 
boulonnant  aux  côtés  opposés  d*une  plaque 
intermédiaire  h*,  à  l'endroit  de  son  bora  infé- 
rieur, la  partie  supérieure  de  cette  plaque 
s'emboitant  dans  le  moc  isolant  H*. 

Au  milieu  d'entre  ses  extrémités  et  à  un  point 
situé  un  peu  au-dessus  de  son  bord  inférieur,  la 
plaque  h*  est  évidée  pour 'recevoir  un  bouton  h* 
sur  lequel  est  monté  un  disque  rotatif  //*,  d'un 
diamètre  voulu  pour  que  la  partie  inférieure  de 
son  périmètre  soit ,  en  principe ,  en  ligne  avec 
le  bord  inférieur  du  manchon  fT,  ce  disque 
étant  introduit  dans  un  évidement  convenable  h* 
ménagé  au  centre  de  la  plaque  h*. 

Ce  disque  W*  se  compose  d'une  partie  se-gmen- 
taire  plus  grande  h',  en  matière  isolante ,  par 
laquelle  passe  le  bouton  /T,  ainsi  que  d'une 
partie  se^mentaire  plus  petite  h\  en  cuivre  ou 
autre  matière  conductrice  convenable. 

Les  extrémités  intérieures  h*  des  manchons  h 
se  terminent  en  une  courbe  concentrique  au 
disque  IP  et  ont  un  rayon  égal  à  celui  de  ce 
disque,  de  sorte  que  lesditcs  extrémités  s'en- 
gagent constamment  avec  le  périmètre  dudit 
disque  H\ 

Par  conséquent,  lorsque  le  disque  tourne 
pour  amener  le  segment  conducteur  h"  entre 
les  extrémités  h*  du  manchon ,  ce  dernier  se 
trouve  en  communication  électrique  el  le  cou- 
rant passe  de  l'une  des  sections  C  du  conduc- 
teur a  l'autre  par  les  manchons  h  et  le  segment 
conducteur  h'  sans  interruption. 

Cependant,   il  est  évident  que,    lorsque   le 

disque  tourne  pour  amener  la  section  isolante 

_  par  en   bas    et   entre    les   extrémités    h*   des 

manchons,  le  passage   du   courant    se  trouve 

interrompu. 

Il  est  préférable  que  la  largeur  ou  épaisseur 
du  disque  H*  et  l'épaisseur  rayonnante  d«  ser- 
ment conducteur  h*  soient  égiiles ,  en  principe , 
au  diamètre  extérieur  des  manchons  h ,  de  fai^'on 
que  l'étendue,  en  coupe  transversale,  de  ce 
segment  /i",  ait  l'ampleur  voulue  pour  trans- 
mettre le  courant  qui  peut  y  passer. 
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En  vue  de  permettre  au  disque  de  tourner 
facilement  quand  il  est  nécessaire,  le  boulon  fe' 
est  disposé  pour  s'enjraçer  d'une  manière  rota- 
tive avec  la  plaque  h*,  puis  formé  avec  une 
extrémité  extérieure  carrée  ap'randie  h'*,  qui  se 
place  de  façon  à  pouvoir  être  saisie  par  un 
tourne  -  à  -  gauche  convenable,  le  disque  H^ 
étant  en  même  temps  assujetti  avec  rijridité 
au  bouton ,  afin  de  tourner  avec  ce  dernier. 

Cependant,  suivant  les  conditions  les  plus 
favorables ,  la  relation  télescopique  H  offre  plus 
ou  moins  de  résistance  au  passaf^e  du  couraut 
à  cause  du  joint  glissant  disposé  entre  les  extré- 
mités des  sections  C  et  les  manchons  h  et  le 
joint  ménagé  ente  les  extrémités  intérieures 
de  ces  manchons  et  le  segment  conducteur  /i'. 

Par  conséquent,  dans  le  but  de  présenter  une 
communication  électrique  plus  parfaite  entre 
les  sections  adjointes  Cj'emploie  un  conducteur 
flexible  et  court  / ,  lequel  est  pourvu ,  de  préfé- 
rence, d'un  recouvrement  isolant  qui  se  rat- 
tache ,  par  ses  extrémités ,  à  ces  sections  C  et 
passe  librement  autour  de  la  relation  télesco- 
pique H. 

Ce  conducteur  flexible,  comme  représenté, 
est  pourvu  à  ses  extrémités  de  tampons  métal- 
liques /',  lesquels  sont  adaptés  pour  pénétrer 
étroitement  dans  des  douilles  d*  ménagées  sur 
les  pinces  D. 

Lorsque  les  tampons  /'  sont  introduits  dans 
les  douilles  rf*,  le  courant  peut  évidemment 
passer  librement  d'une  section  C  à  celle  qui  lui 
est  voisine,  par  le  conducteur  flexible  /,  sans 
diminution ,  en  vertu  de  la  résistance  offerte  par 
la  relation  H. 

En  faisant  sortir  l'un  des  tampons  /',  la 
communication  qu'offre  le  conducteur  /  peut 
cependant  être  interrompue  et  le  courant  peut 
alors  l'être  entièrement,  en  faisant  tourner  le 
disque  fP  pour  en  amener  le  segment  isolant  /i' 
sion ,  entre  les  manchons  h. 

Le  conducteur  /  peut  être  supporté  de  toute 
manière  convenable  entre  ses  extrémités, 
comme  par  des  isolateurs  e,  par  exemple, 
faisant  saillie  des  parois  des  étriers  et  du  conduit. 

Ce    dernier    est  généralement  agrandi  pour 
former  un    trou  d'homme,  comme  celui  que 
montrent  les  figures  7  et  8,  à  quelque  endroit 
que  puissent  être  placés  les  dispositifs  de  ten-'' 
sion ,  en  vue  d'y  avoir  un  libre  accès. 

Bien  que  ces  dispositifs  soient  dans  certains 
cas  montés  par  paires,  dont  l'une  s'applique  à 
Texlrémité  de  chacune  des  sections  adjointes, 
on  comprendra  que  chaque  dispositif  agit  d'une 
manière  complètement  indépendante  de  l'autre 
et  agirait  aussi  bien  tant  que  sa  section  pour- 
rait être  en  jeu,  si  l'extrémité  adjointe  de  la. 
section  voisine  était  rigidement  assujettie,  au 
Ben  d'être  munie  d'un  dispositif  de  tension 
flexible. 

De  plus,  bien  qu'ordinairement  destiné  à 
sappliquer  aux  deux  extrémités  de  chaque 
section,  il  est  évidemment  pratique  d'employer 
OD  dispositif  de  tension  comportant  mon  mven- 
tkm  à  Tune  des  extrémités  seulement  de  chaque 
section,  en  attachant  rigidement  au  conduit 
>  l'antre  extrémité  de  la  section. 


Les  figures  38  à  4i  montre 
nement  des  dispositifs  mobi 
moyen  duquel  la  commun 
s'établit  entj'e  les  fils  de  ligr 
d'un  chemin  de  fer  électrique 
véhicule,  ces  dispositifs  étant 
destinés  à  s'employer  en  rela 
à  rainure  qui  contient  les  I 
que  décrit  et  représenté  dans 

Le  dispositif  mobile  de  c( 
mon  invention  a  pour  objet 
partir  de  la  caisse  du  véhicuh 
barre  verticale  assujettie  à  Tex 
du  véhicule  et  descendant  c 
travers  la  rainure  longitudina 
dernier. 

Ce  dispositif  de  contact  se 
ment  d'un  bras  à  wagonn 
verticalement  mobile,  portan 
roue  à  gorge  qui  fonctionne 
fil  de  ligne ,  ce  bras  à  wagon 
d'une  partie  ou  section  relati 
s'engage  dans  un  pivot  horiz( 
du  montant  de  support ,  ainsi 
relativement  longue  portant 
puis  se  rattachant  à  l'extrén 
courte  au  moyen  d'un  pivot 
culairement  au  pivot  horizOE 
le  point  de  contact  de  la  rou 
fil  de  ligne  se  trouve  à  la 
pivot  horizontal ,  opposé  au  p 
cation  des  deux  sections. 

Ce  bras  est  pourvu ,  en  ou 
agissant  par  des  ressorts  01 
pesanteur  et  au  moyen  de; 
gorge  est  constamment  pouss 
ligne. 

Dans  les  figures  représentai 
invention,  le  dispositif  mobi 
représenté  en  relation  avec  de 
ligne  et  embrasse  deux  bras 
tincts,  lesquels  sont  dispo! 
opposés  de  la  barre  de  suppoi 

Cependant ,  il  est  évident  ( 
nement  peut  s'appliquer  auss 
simple  fil  de  ligne,  cas  dans 
sert  que  d'un  bras  à  wagonnc 

En  s'en  référant  en  déta 
à  ^l   : 

A ,  un  des  fils  de  ligne  ou 
lesquels  le  wagonnet  est  de 
Uct. 

Ces  fils  de  ligne  sont  placé 
souterrain  à  rainure,  leque 
celui  que  montrent  d'autres  ; 
a  décrit. 

E,  bras  ou  montant  verlic 
au  véhicule ,  et  descend  dans 
vers  la  rainure  pour  support 
contact. 

B',  bloc  en  toute  matière 
convenable ,  se  rattachant  à  l'e 
du  montant  B  et  auquel  con 
tement  les  dispositifs  de  cont 

C,  plaques  plates  qui  se  vi; 
tissent  autrement  aux  partie: 
isolant  B',  puis   sont  pourvue 
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section  D  du  bras  à  wagonnet  et  directement 
sous  le  conducteur  A, 

La  tension  du  ressort  F,  agissant  au  moyen 
du  bras  rigide  D*  de  la  section  D'  a  évidemment 
pour  objet  d'abaisser  cette  section  autour  de 
son  pivot  c,  en  repoussant  alors  ie  wagonnet  E 
contre  ie  conducteur  A,  de  la  même  manière 
que  lorsqu'on  emploie  le  poids  />*. 

Cependant ,  pour  étendre  le  perfectionnement, 
ce  ressort  F  se  fait  avec  un  fil  métallique  étroi- 
tement enroulé  et  d'une  rigidité  considérable; 
puis  les  prolongements  C  de  la  plaque  C  sont 
pourvus  de  rebords  courbe>s  C,  sur  lesquels  ces 
ressorts  F  se  courbent  normalement  en  passant 
des  extrémités  d*  des  bras  rigides  /)*  aux  cro- 
chets c'  auxauels  leurs  extrémités  inférieures 
sont  assujetties. 

En  vertu  de  cette  construction ,  la  tendance 
qu'a  le  boudin  pour  reprendre  sa  forme  nor- 
male ou  contractée,  provoque  évidemment  une 
tendance  additionnelle  de  ia  part  du  bras  à 
wagonnet,  à  tourner  sur  son  pivot  C,  de  ma- 
nière à  repoussCT  ce  wagonnet  contre  ie  fil  de 
support. 

En  disposant  ainsi  le  ressort  F  dans  le  plan 
vertical  de  la  section  D\  sa  force  s'exerce  tou- 
jours perpendiculairement  au  pivot  c  de  cette 
section  D',  d'une  manière  qui  ne  tend  qu'à 
faire  tourner  le  bras  à  wagonnet  autour 
dudit  pivot,  sans  produire  d'eflforts  latéraux 
tendant  à  obliger  les  coussinets  à  se  gauchir  ou 
à  se  ployer. 

Dans  le  but  d'empêcher  les  ressorts  ou  poids 
de  faire  effectuer  un  mouvement  anormal  de 
bas  en  haut  au  wagonnet ,  quand  il  n'est  pas  en 
contact  avec  le  fil  conducteur  A ,  j'emploie  des 
chaînes  d'arrêt  G  se  rattachant,  par  leurs  extré- 
mités supérieures,  à  la  partie  également  supé- 
rieure des  sections  D'  des  bras  a  wagonnet ,  et 
par  leurs  extrémités  inférieures  aux  extrémités 
extérieures  des  bras  G',  lesquels  sont  assujettis 
au  bloc  B',  dans  le  bas  du  montant  B,  d'où  ils 
ressortent. 

Ces  chaînes  demeurent  détendues  dans  des 
circonstances  ordinaires,  mais  elles  sont  de 
longueur  voulue  pour  se  tendre  dans  le  cas  où 
se  produit  un  mouvement  excessif  par  en  haut 
de  la  part  du  wagonnet,  en  Vempechant  ainsi 
de  passer  au  delà  d'une  limite  voulue. 

Ui^  avantage  évident  et  important  du  bras  à 
wagonnet  décrit  et  représenté  réside  en  ce  fait 

3 n'en  vertu  de  cette  construction  je  puis  pro- 
uire  un  dispositif  de  contact  ayant  les  secbons 
de  son  bras  a  wagonnet  suffisamment  longues 
pour  fournir  l'étendue  du  mouvement  voulue, 
latéralement  comme  verticalement ,  sans  néces- 
siter un  angie  trop  grand  par  rapport  au  con- 
ducteur. 

De  plus,  le  dispositif  de  contact  ainsi  fait  est 
dans  une  forme  plus  compacte  et  occupe 
moins  d'espace  que  dans  le  cas  où  deux  sec- 
tions du  wagonnet  se  prolongent  dans  un  sens , 
à  partir  de  son  point  d'articulation  avec  le  mon- 
tant de  support. 

Lne  disposition  convenable  des  parties  est 
celle  qu'on  a  représentée  ici  et  dans  laquelle  le 
point  de   contact  du   wagonnet  avec  le   con- 
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docteur  et  le  point  de  communication  dés  deux 
sections  du  bras  de  wagonnet ,  sont  disposés 
à  des  distances  égales,  en  principe ,  à  partir  des 
bords  opposés  du  montant  du  support  B,  la 
projection  des  parties  de  chaque  côté  du  sup- 
port B'  étant,  dans  ce  cas,  à  peu  près  égaies 
daus  les  deux  sens. 
(  Suivent  les  revendications.  ) 


ï 


Brevet  n**  241508,  en  date  du  33  janvier  1895, 

A  la  Compagnie  française  pour  l'ex- 
ploitation DES  PROCÉDÉS  ThOMSON-HoVS- 
TON ,  pour  un  isolateur  de  sections  de  ligne 
de  trolley, 

PI.  VI. 

Cette  invention  est  relative  à  des  interrup- 
teurs de  trolley,  comme  on  les  appelle  ordinai- 
rement dans  notre  partie,  désignant  par  ceci, 
un  isolateur  de  sections  de  lignes  pour  les  dif- 
férentes sections  de  la  liene  trolley ,  dans  le  but 
d'isoler  les  parties  de  la  ligne  l'une  de  l'autre , 
afin  de  permettre  l'emploi  de  feeders  séparés 
pour  chaque  partie  de  la  ligne  ;  elle  a  pour  objet 
d'utiliser  un  inleri*upteur  de  section  qui  sera 
pourvu  d'un  souffleur  à  arc  magnétique  per- 
mettant de  le  rendre  plus  court  sans  affecter 
l'isolement  des  sections;  dans  ce  but,  j'arrange 
mon  interrupteur  de  sections  perfectionné  avec 
trois  barres  parallèles,  disposées  cote  à  côte, 
les  deux  barres  extérieures  étant  en  fer  ou  en 
acier  et  reliées  par  une  barre  transversale  sur 
laquelle  je  dispose  des  bobines  destinées  à  ma- 
gnétiser les  barres  en  fer,  et  à  former  ainsi  un 
champ  électro-magnétique  qui  souillera  tout 
arc  produit  par  le  trolley  en  passant  sur  l'isola- 
teur de  sections. 

Je  perfectionne  aussi  la  forme  et  la  configu- 
ration des  extrémités  métalliques  de  l'interrup- 
teur de  sections ,  de  façon  à  empêcher  le  trolley 
de  sauter  et ,  par  suite ,  d'éviter  les  chances  de 
destruction ,  soit  de  la  roue  de  trolley,  soit  de 
l'interrupteur  de  sections. 

Les  dessins  montrent  le  principe  de  cette 
invention. 

Fig.  1;  élévation  latérale. 

Fig.  2 ,  plan ,  une  partie  de  l'interrupteur  de 
trolley  étant  rompue. 

Fig.  3,  élévation  en  bout,  partie  en  section 
et  avec  une  partie  rompue,  d'un  interrupteur 
de  sections,  construite  conformément  à  cette 
invention. 

A ,  interrupteur  de  trolley. 

B,  B',  extrémités  métalliques. 
C»  C,  sections  du  fil  de  trolley. 

Les  deux  extrémités  du  fil  de  trolley  sont  re- 
courbées au-dessus  et  en  passant  au  travers  des 
rainures  c,  dans  les  extrémités  métalliques  de 
l'interrupteur  de  sections ,  passent  sous  les' 
plaques  C*,  C,  respectivement ,  et  sont  main- 
tenues en  place  par  les  boutons  (?. 

Ainsi  qu'on  le  remarquera,  l'extrémité  mé- 
tallique H  est  composée  d'un  toit  à  deux  pans 
inclinés  6,  et  d'une  pièce  verticale  b',  suppor- 
tant le  (il  de  trolley. 


Les  qxtrémités 
l'autre  et  sont  ï 
un  guide  pom* 
sautait  du  fil,  il 

Portions  incfinée 
isolateur,  dans 
serait  la  portioi 
soit  la  partie  du 
sections ,  le  troUe 
et  ne  poui^a  pas 

Les  barres  de 
par  la  lettre  G, 
représentée  dans 
facilement  qu'il 
la  barre  //,  qui 
autrç  matière  i 
guide  pour  le  t 
Pautre  fil  C,  ou 

Une  de  ces  ti^ 
pourvue  d'un  bo 
sentes,  au  moye 
lement  être  asse 

La  tète  d'une 
en  G^  dans  les 
à  leurs  extrémit 
G',  G',  recouvra] 

D,  partie  tra 
barres  G,  portan 

Une  partie  ren 
est  pourvue  d'un 
la  tige  G,  étab 
avec  la  partie  tn 

Un  fil  de  susj 
les  crochets  d*,  < 
figure  2. 

Je  place  sur 
leurs  F,  F*,  et  c« 
pièces  métallique 
isolés  c,   e\  fori 
de  la  pièce  trans 

Le  sens  de  W 
bines  dépend  de 
courant  est  fou 
trolley,  avec  laqi 
est  arrangé  de 
gnétique  prot^ui 
barre  //. 

Les  extrémités 
e',  sont  fixées  pa 
boulons  £*,  aux 
&  \  toute  autre  1 
substituée  à  ce  r 

Les  barres  G 
ou  d'acier  et  c< 
des  fils  du  troUe 

Le  support  D 
fer  estampé,  ma 
du  fer  forgé ,  cet 
chère  et  offrant  I 

En  pratique,  c 
faible  traction ,  q 
barres  G. 

J'obtiens ,  au  : 
je  viens  de  décri 
léger  et  solide, 
facilement  détacl 

Son  efficacité 
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par         verturês  m,  pour  que  les  eaux    et  immondices 
ions         de  la  rue  s'écoulent  toutes  à  l'égout. 
ntiel  Examinons  maintenant  la  manœuvre  d*accro- 

lain-         chage  et  de  décrochage  du  contrepoids, 
un  Supposons  que  le  véhicule  A  arrive  au  pied 

de  la  rampe, 
iso-  Le  contrepoids  est  en  haut  et  le  càble  est 

uit  :  amarré  par  son  extrémité  inférieure  à  un   cro- 

iche         chet  fixe  n,  pouvant  tourner  sur  un  axe  n'. 
tige  A  ce  moment,  le  conducteur  de  la  voiture 

r  le  automotrice  saisit  le  crochet  long /et  l'accroché 
des  à  la  maille  libre  g  d'extrémité  du  càble ,  et  cela 

i  D,         à  travers   la  rainure  longitudinale ,   fig.  8  ;  la 
dnsi         voiture  A  s'avance;  il  engage  lautre  extrémité 
amp         du  crochet/'  dans  un  anneau  de  traction  g. 
l'arc  Le  véhicule  est  ainsi  lié  au  contrepoids. 

La  voiture  automotrice  faisant  quelques  déci- 
mètres en  arrière ,  fig.  8 ,  l'anneau  O  se  dégage 
du  crochet  fixe  d'amarrage  n;  à  ce  moment  le 
conducteur  fait  basculer  le  crochet  n ,    par  un 
,,  levier  mobile  F,  et  Tanneau  O,  repassant  sur  le 

bec  de  celui-ci ,  évite  son  accrochage. 
^P^'  La  voiture  continue  ainsi  sa  marche  sur  le 

?urs  plan  incliné  «  comme  l'indique  la  figure  9 ,  aidée 
ipes         par  le  contrepoids  E,  roulant  dans  le  tunnel. 

Après  le  passage   du  train,  le   crochet  arti- 
cule n,  sollicité  par  son  contrepoids,  revient  à 
sa  position  première,  le  conducteur  ayant  enlevé 
oute         son  levier  mobile  r. 

,  re-  Arrivé  au  sommet  de  la  rampe ,  le  conducteur, 

*  de  aidé  du  levier  r,  fait  accrocher  la  maille  libre  O 
ivité  du  câble  au  crochet  fixe  S,  ansdogue  au  cro- 
ma-  chet  n. 

Le  contrepoids  qui ,  à  ce  moment ,  est  aa 
i  de  bas  de  la  rampe ,  est  donc  maintenu  par  le  câble 
1  de         dans  cette  position. 

î  les  Le  conducteur  enlève  le  crochet  double  /  et 

ndi-         la  voiture  continue  son  trajet, 
que  En  revenant  de  descendre  le  plan  incliné ,  l'ac- 

crochage en  haut  se  fait  comme  précédemment 
i.  de         et  la  voiture  descend  à  une  allure  convenable,  et 
surtout  modérable  puisque ,  encore  dans  ce  sens , 
rai-         le  contrepoids  équilibre  le  poids  mort  du  train, 
ron ,  Ainsi ,  pour  la  montée ,  comme  pour  la  des- 

npe,         cente,  le   mécanicien  est   donc  maître   de   sa 
utre         machine,  puisque  le  poids   non  équilibré  du 
véhicule   est  capable  de  l'adhérence  suffisante 
î  de         pour  le  mouvoir. 

re  le  II    est  à  remarquer   qu'aucun   des    organes 

gui-         souterrains    ne  dépasse  la  chaussée,  avantage 
précieux  pour  un  service  de  tramways,  circu- 
edcts         lant  sur  la  voie  publique. 

du  Les  opérations  d'accrochage  et  de  décrochage 

isent         du  contrepoids  sont  absolument  sûres,  puisque 

le  câble  ne  peut  échapper  les  crochets  fixes  n  et  5 

Ion-         que  lorsque  le  crochet  /  lie   ce  même   câble 

r    le         à  la  voiture ,  ou  inversement. 

Le  tunnel  est  accessible  facilement  au  per- 
l'ex-  sonnel  désigné  pour  entretenir  les  boites  k 
nme  graisse  du  contrepoids,  graissage  de  la  poulie 
ils  à  ^        de   retour  t  du  câble  ;   enfin   surveillance   de 

tous  les  organes  placés  sous  la  voie, 
ettre  Le  contrepoids  roulant  E  est  muni  d'un  mo- 

dans         dérateur  de    descente   à   force    centrifuge   ou 
autre,  qui,  en  cas  de  rupture  du  càble,  ferait 
:âble         serrer  le   rail,  par  des  mâchoires  métalUques, 
i  ou-     I    évitant  ainsi  la  descente  rapide  du  contrepoids. 
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Pour  des  rampes  dont  là  déclivité  est  infé- 
rieure ou  égale  au  t:oeflicient  de  frottement  de 
fer  sur  fer,  on  peut,  si  on  le  juge  convenable, 
je  contenter  de  faire  agir  des  sabots  de  freins 
qui  caleraient  les  roues. 

Ces  mêmes  moyens  de  sécurité  sont  appli- 
cables aux  véhicules  et,  de  plus,  sont  à  la  dis- 
position du  conducteur. 


Bbbvbt  n*  245157,  en  date  du  i5  février  189&, 

A  M.  Saxby,  pour  des  perfectionnements 
aux  appareils  d^ enclenchement  pour  les  le- 
viers employés  à  actionner  les  aiguilles  et  les 
signaujc  des  chemins  de  fer. 

PL  Vin. 

Cette  invention  est  relative  à  une  construc- 
tion et  à  un  dispositif  ramassés  de  commande 
d'enclenchement  pour  les  leviers  qui  sont  em- 
ployés à  actionner  les  aiguilles  et  les  signaux  de 
chemins  de  fer;  le  principal  objet  de  cette 
invention  a  été  d'assnrer  la  sécurité  et  de  per- 
mettre l'accès  facile  de  toutes  les  parties  de  la 
couimande  d'enclenchement,  soit  qu'il  y  ait  des 
réparations ,  soit  qu'il  y  ait  des  changements  à 
faire  à  l'appareil. 

Je  vais  décrire  l'enclenchement  établi  d'après 
mon  invention. 

Fig.  I ,  section  transversale  du  bâti  à  levier, 
montrant  l'un  des  leviers  à  aiguilles  on  à  si- 
gnaux, et  ses  connexions  avec  la  commande 
d'enclenchement. 

Fig.  2,  coupe  semblable,  représentant  une 
disposition,  au  moyen  de  laquelle  chaque  levier 
peut  actionner  deux  séries  de  commande  d'en- 
clenchement, 

Fig.  5 ,  vue  de  face  d'une  partie  du  bâti  à 
levier,  avec  une  partie  en  coupe  et  une  partie 
arrachée ,  pour  montrer  les  connexions  avec  les 
plongenrs  glissants. 

La  tige  de  verrouillage  à  ressort  A  >  de  chaque 
levier  L ,  est  munie  d'un  bouton  r,  faisant  saillie 
latéralement  dans  la  rainure  circulaire  d'une 
bascule  A,  pivotant  en  ^>  sur  le  bâti. 

A  l'extrémité  de  la  bascule  A ,  se  trouve  une 
partie  ronde  C«  entrant  dans  une  rainure  de  la 
barre  ou  plongeur  P»  qui  est  guidée  de  manière 
à  glisser  vertiâJement. 

Quand  ces  plongeurs  sont  doubles ,  comme  il 
est  montré  sur  la  ligure  3 ,  ils  sont  reliés  par 
un  levier  D,  dont  les  extrémités  entrent  dans 
les  rainures  des  deux  plongeurs  opposés  P',  P*, 
de  manière  que ,  P'  se  mouvant  vers  le  haut  ou 
vers  le  bas ,  P*  soit  obligé  de  se  mouvoir  dans  le 
sens  opposé. 

En  arrière  ou  en  face,  ou  à  la  fois  en  arrière 
et  en  face  des  plongeurs  P,  P',  P",  se  trouvent  des 
iMures  à  taquets  T,  guidées  pour  se  déplacer  ho- 
rizon talentent;  elles  ont,  fixés  sur  elles , lorsque 
cela  est  nécessaire,  des  taquets  d'enclenche- 
ment t  fortement  serrés  dont  les  extrémités 
sont  fendues,  de  manière  à  s'tyuster  dans  des 
encoches  formées  dans  les  ptougeivs  P. 

L'appareil  fonctionna  comme  suit  : 

Quand  la  tige  de  verrouillage  R  est  levée  de 


manière  que  le 
mais  avant  que  ( 
placé ,  la  bascule 
pivot  Bj  élevant  I 
sant  le  plongeur 
le  plongeur  P  ou 
dans  l'une  de  se 
puisse  pas  se  moi 
lage  R  ne  peut  p 
ne  peut  pas  faire 

Si  P  esjt  libre, 
tance  par  la  mon 
ressort /{;  et ,  par 
d'un  des  taquets  t 
de  manière  à  en 
coches  des  autn 
enclencher  avant 
peut  aussi  déplace 
hors  des  encoche 
geurs  P,  mais  p 
mouvement. 

Quand  le  levier 
ton  r  se  déplace  ( 
alors  en  abaissan 
sort  R,  de  manié 
sa  nouvelle  posil 
levé  davanta^  c 
taquets  t,  qui  av 
tige  de  verrouill 
déplacés  davanta 
manière  à  déden 
appartiennent  à 
manœuvres  avec 
été  déplacé. 

En  déplaçant  e 
semblable  de  mi 
plongeurs  P  ou  f 
le  premier  mou 
des  plongeurs  qu 
le  déclenchement 
nière  phase  du  n 

(Smt  le  résum 


Brevet  n*  2453 

A  M.  Whel 
ments  aux  systè 
triqaes, 

PI.  IX  et  X. 

La  présente  in 
chemin  de  fer  él 
est  fourni  à  un  n 
de  patins  de  co 
rencontrent  des  ^ 
situés  dans  la  v 
l'autre  telles  qu( 
marche,  avant  d 
naux,  arrivent  e 
vaut  en  avant. 

Fig.  1 ,  plan  d'i 
voie  munie  de  r 
il  n'est  rcprésen 
général  est  simp 
boites  situées  eni 
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à  deux  séries  de  terminaux  des  voies ,  avec  trois 
terminaux  dans  chaque  série. 

Fi^.  2,  coupe  verticale  de  deux  des  termi- 
naux de  voie  d'une  série. 

Fi^.  3,  perspective  du  troisième  terminai  de 
voie  de  la  même  série.  ^ 

Fi^.  h ,  diagramme  des  communications  de 
circuit. 

Fi}?.  5 ,  vue  en  élévation  sectionnée  de  l'élec- 
tro-aiinant  releveur  à  section  ou  solénoîde  »  et 
d'une  série  de  contacts  réglés  par  celui-ci,  qui 
entrent  dans  le  diagramme  de  la  fipure  4. 

Fij:.  6 ,  plan  du  châssis  portant  les  contacts , 
relié  au  noyau  d'armature  du  solénoîde,  sur  la 
figure  5. 

Fi^.  7 ,  élévation  en  partie  en  coupe  d'une 
modiGcalion. 

Fig.  8,  élévation  par  bout  et  en  partie  en 
coupe. 

Fig.  9,  plan  du  châssis  mobile  portant  les 
contacts ,  relié  à  l'armature  de  l'électro-aimant 
sur  la  figure  8. 

Fig.  lo  et  1 1,  coupes  verticales  transversales  à 
angles  droits, Tune  par  rapport  à  l'autre , d'une 
des  boites  du  solénoîde  et  de  ses  communica- 
tions directes.. 

Dans  la  vue  générale,  fig.  i,  la  double  voie 
est  montrée  en  T.  Pour  chaque  voie ,  il  y  a  des 
groupes  de  terminaux  A,  A\  ^*,  trois  dans 
chaque  groupe;  ces  groupes  étant  à  une  dis- 
tance Wni  de  l'autre,  telle  que  les  patins  ou  se- 
melles de  contact  (au  nombre  de  trois,  une 
pour  chaque  terminal  de  voie),  situées  sur  la 
voiture,  arrivent  à  leurs  terminaux  respectifs 
du  groupe  placé  en  avant,  avant  qu'elles  quit- 
tent ceux  du  groupe  précédent. 

Les  terminaux  sont  maintenus  dans  des  boîtes 
qui ,  fig.  1 ,  peuvent  être  munies  d'oreilles  repo- 
sant sur  et  boulonnées  aux  traverses  de  la  voie  ; 
ou  bien,  fig.  2  et  3,  ces  oreilles  peuvent  être 
supprimées,  et,  dans  ce  cas,  les  boîtes  de  ter- 
minaux peuvent  être  établies  dans  du  ciment  ou 
du  béton ,  à  leurs  places  respectives  entre  les 
rails. 

Entre  les  deux  voies  sont  placées  les  boîtes 
d'alimentation  ou  boîtes  de  service  B»  chaque 
boîte  sei'vant  à  deux  groupes  de  terminaux  de 
la  voie,  un  pour  chaque  voie. 

Les  câbles  ou  fds  de  communication  entre  les 
boîtes  d'alimentation  et  les  terminaux  de  la 
voie  passent  par  des  tuyaux  P,  de  tout  genre 
conv(;nal)le ,  conduisant  des  boites  de  terminaux 
de  la  \oie  dans  les  boîtes  d'alimentation. 

La  ligne  de  service  £,  qui  fournit  le  courant 
pris  de  la  station  motrice ,  est  un  cable  continu 
isolé  posé  entre  les  voies  et  formant  un  cir- 
cuit métallique  entièrement  indépendant  des 
rails. 

La  boîte  pour  deux  des  terminaux  A  et  id'est 
formée  d'ime  seule  pièce  de  fonte  C,  ayant  des 
douilles  c,  un  tube  ou  tuyau  de  communica- 
tion c'  entre  celles-ci,  et  un  orifice c'  pour  re- 
cevoir le  tuyau  P  qui  conduit  à  la  boîte  d'ali- 
mentation. 

Chacun  des  terminaux  consiste  en  un  boulon 
en  fer  a ,  introduit  par  le  bas  dans  un  bloc  de 
granit,  ciment  ou  toute  autre  matière  durable 


e.t  mauvaise  conductrice,  perforée  pour  laisser 
passer  la  tige  du  boulon.    ' 

On  tire  le  boulon  contre  le  fond  du  bloc  en 
le  vissant  par  un  écrou  a',  maintenu  immobile 
dans  une  douille  dans  le  haut  du  bloc ,  et  sur 
son  extrémité  supérieure  en  saillie,  est  mainte- 
nue la  calotte  amovible  a!  du  terminal  qui  est 
fixée  au  boulon ,  de  façon  à  pouvoir  être  retirée 
ou  remplacée  lorsqu'on  le  désire. 

Ainsi,  dans  cet  exemple-cî,  elle  est  fixée  au 
moyen  d'un  écrou  carré  o^,  s'adaptant  et  main- 
tenu dans  une  cavité  correspondante  a',  formée 
dans  le  col  de  la  calotte  a  (cette  cavité  étant 
ouverte  sur  le  côté  pour  laisser  passer  l'écrou , 
et  ayant  au  fond  un  trou  pour  laisser  passer 
librement  l'extrémité  filetée  du  boulon). 

Le  fil  de  communication  pour  le  boulon  est 
maintenu  entre  la  tête  du  boulon  et  le  fond  du 
bloc  a*. 

En  adaptant  le  terminal  à  sa  boîte,  le  bloc, 
avec  son  boulon  et  le  fil  de  communication  qui 
y  est  adapté ,  e^t  posé  d'abord  dans  du  ciment  a* 
dans  sa  douille  c ,  le  IH  de  communication  étant 
introduit  dans  et  à  travers  le  tuyau ,  ou  condmt 
dans  le  fond  de  la  boite. 

Ensuite,  la  calotte  (que  je  forme,  de  préfé- 
rence, en  acier)  est  vissée  sur  l'extrémité  su- 
périeure saillante  du  boulon ,  le  tout  ainsi  qu'il 
est  clairement  indiqué ,  fig.  2. 

Le  terminal  A^  est  monté  de  la  même  ma- 
nière dans  sa  boîte,  oui,  ainsi  qu'on  le  voit, 
fig.  3,. est  une  simple  toîte  à  douule. 

La  ligne  en  traits  interrompus  y,  fig.  2 ,  repré- 
sente le  niveau  du  pavage  ou  du  remplissage 
entre  les  rails. 

Les  deux  tuyaux  P,  de  chaque  groupe  de  ter- 
minaux de  la  voie ,  se  rejoignent  en  forme  d'Y , 
dont  la  branc))e  tubulaire  P'  pénètre  dans  sa 
boîte  d'alimentation  respective  li.  Cette  boite 
est  montrée  en  détail,  fig.  10  et  11.  Elle  est 
faite ,  de  préférence ,  en  fonte ,  ayant  un  corps 
formé  d'une  seule  coulée  avec  un  sommet  amo- 
vible qui  y  est  maintenu  par  des  boulons  avec 
une  garniture  à  joint  étanche  à  l'eau  de  tout 
système  préféré,  entre  les  deux.  La  boîte  est 
placée  dans  le  sol,  avec  son  sommet,  au  niveau 
du  pavé  ou  antre  route  entre  les  voies. 

Le  tuyau  P'  pénètre  dans  une  ouverture  for- 
mée, à  cet  effet,  dans  le  côté  de  la  boîte; cette 
ouverture  étant  un  peu  plus  grande  que  le 
tuyau ,  de  façon  à  recevoir  l'extrémité  intérieure 
d'un  manchon  de  garniture  p ,  en  caoutchouc 
souple  ou  de  toute  autre  matière  isolante  ap- 
propriée; ce  manchon  ayant  un  extérieur  bi- 
seauté en  sens  inverse  (ainsi  qu'on  le  voit,  à 
droite,  sur  la  figure  11),  et  l'ouverture  dans  la 
boîte  ayant  un  biseau  pour  correspondre  à  celui 
du  manchon  qu'il  rencontre. 

•  Sur  le  biseau  extérieur  du  manchon  est  ad- 
apté un  étrier  métallique  p\  pourvu ,  à  chaque 
extrémité,  d  une  ouverture  pour  le  passage  d'un 
boulon  de  retenue  />',  fig.  10. 

Pour  chaque  boulon ,  il  est  formé ,  dans  l'exté- 
rieur de  la  paroi  latérale  de  la  boîte  B,  une 
poche  6 ,  pour  recevoir  la  tête  du  boulon. 

Les  deux  boulons,  p^ur  chaque  étrier,  sont 
adaptés  par  leinrs  têtes  à  ces  poches,  et  l'étrier 
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est  ensuite  poussé  en  avant  vers  ceUes-ci,  jus- 
qu'à ce  que  leurs  extrémités  extérieures  filetées 
passent ,  par  les  ouvertures ,  dans  les  étriers.  On 
visse  alors  les  éerous  p'  sur  ces  extrémités  sail- 
lantes ,  et  rélrier  est  tu^  par  ceux-ci  »  aussi  près 
que  possible  vers  le  côté  de  la  boîte. 

Par  cette  opération ,  le  renflement  sur  le  man- 
chon de  garniture  sera  pressé  et  comprimé  dans 
Touverture  de  la  boite  par  laquelle  passe  le 
tuyau  P",  établissant  ainsi  un  joint  parfaitement 
étânche  à  l'eau  entre  eux ,  et  isolant  en  même 
temps  eCBcacement  le  tuyau  de  la  boîte. 

La  même  communication  est  établie  pour  le 
câble  de  senice  aux  points  où  il  passe  a  tra- 
vers la  boîte. 

Chaque  boîte  (ainsi  qu'on  le  voit  sur  la  fi- 
(rure  lo)  contient  deux  releveurs  électro-ma- 
gnétiques M ,  dont  l'un  sert  à  un  groupe  de  ter- 
minaux dans  une  voie,  et  dont  l'autre  sert  au 
groupe  de  terminaux  correspondant  dans  l'autre 
voie.  Elles  sont  montées  sur  des  dalles  en  ar- 
doise ou  autres  isolantes  d,  supportées  par  des 
nervures  sur  Tintérieur  de  la  boîte. 

Elles  sont  identiques  comme  construction  et 
disposition ,  de  sorte  que  la  description  de  l'une 
d'elles  servira  pour  les  deux. 

Dans  le  releveur  électro-magnétique,  montré 
sur  les  figures  7  a  11,  la  bobine  d'électro-aimant 
est  horizontale  et  placée  sur  le  haut  de  la  dalle 
d,  et  est  maintenue  en  position  par  les  étriers  e 
qui  passent  sur  les  extrémités  opposées  de  la 
bobine,  et  dont  les  extrémités  filetées  descen- 
dent à  travers  la  dalle  d,  ainsi  qu'à  travers  le 
fond  d'une  boîte  d' ,  qui  est  adaptée  au  côté  in- 
férieur de  la  dalle  »  et  qui  entoure  et  protège 
ies  contacts  réglés  par  l'electro-aimant. 

Sur  les  extrémités  des  étriers  qui  traversent 
le  fond  de  la  botte,  sont  vissés  des  éerous  e', 
par  l'action  desquels  la  boîte  et  l'électro-aimant 
sont  maintenus  en  place. 

L'armature  de  chaque  électro-aimant  est  fixée 
à  des  tiges  /  qui  descendent  à  travers  des  ou- 
vertures-guides,  dans  la  dalle  d,  et  sont  fixées 
à  ia  traverse  métallique  conductrice  f,  qui  porte 
el  met  en  communication  électrique  la  paire  de 
contacts  en  charbon  g,  g',  maintenu  chacun  à 
la  traverse  par  une  douille  en  fer  g*.  En  face  de 
ces  contacts  mobiles  se  trouvent  les  contacts  h, 
V,  qtii  sont  isolés  de  l'autre  et  fixés  au  côté  in- 
téncxiT  de  la  dalle  d. 

Le  contact  h  est  relié  par  un  fil  alimenteurn, 
aa  coté  d'sdimentation  du  câble  de  service  ;  le 
contact  h'  est  relié  aux  spires  8  de  la  bobine 
^âectro-aimant  ;  ces  spires  allant  de  la  bobine 
au  terminal  A  de  la  voie  par  la  communica- 
tion 11. 

La  bobine  a  aussi  un  autre  enroulage  isolé 
fléparé  9.  qui,  par  la  communication  1,  fig.  7 
et  9 ,  est  relié  au  terminal  A',  et  communique , 
par  son  autre  extrémité ,  avec  le  fil  2 ,  fig.^  7  ; 
c^ni-ci  formant  une  partie  du  circuit  excita- 
teur de  l'aimant  releveur. 

Le  releveur  magnétique,  fig.  7  a  11,  a  pour 

objet  d'établir  et  maintenir  une  communication 

jMMi  interrompue  entre  le  côté  de   retour  du 

,9iikAe,  de  service  et  le  termical  A*. 

*     Mais  on    pourra  juger   convenable   d'inter-' 


rompre  la  communication  de  ce  côté-ci ,  ainsi  que 
du  côté  de  l'alimentation;  et,  dans  ce  cas,  je 
puis  substituer  la  disposition  montrée  fig.  6 
et  5,  disposition  dans  laquelle  j'ai  représenté 
l'électro-aimant  releveur,  sous  forme  de  soié- 
noide ,  bien  que  le  type  d'électro-aimant  montré 
sur  les  figures  déjà  décrites  puisse  évidemment^ 
être  utilisé  dans  ce  but. 

Dans  cette  disposition ,  il  y  a  deux  séries  de 
contacts  mobiles  au  lieu  d'une. 

Les  contacts  g,  g'  correspondent  comme 
fonctions  à  ceux  qui  portent  les  mêmes  lettres , 
fig.  7,  et  les  derniers  sont  reliés  électriquement 
par  un  pont  métallique  12. 

L'autre  paire  i,  i'  est  reliée  de  même  par  un 
pont/. 

Les  deux  séries  sont  reliées  mécaniquement, 
mais  séparées  électriquement  par  des  traverses  k, 
en  fibre  vulcanisée  ou  autre  isolante ,  qui  sont 
reliées  au  noyau  1  du  solénoïde  et  se  meuvent 
avec  ledit  noyau. 

11  y  a  une  série  de  contacts  fixes  h,  h\  isolés 
l'un  de  l'autre  pour  agir  conjointement  avec  les 
contacts  ^,  ^';  et  il  y  a  une  seconde  série  de  • 
contacts  fixes  j,/,  isolés  l'un  de  l'autre  pour 
agir  conjointement  avec  les  deux  contacts  i ,  i'. 
Le  contact  j  est  relié  au  côté  de  retour  du  câble , 
et  le  contact  /  est  relié  au  terminal  A*. 

Ainsi ,  lorsque  l'électro-aimant  n'est  pas  excité 
et  que  l'armature  descend,  il  y  aura  une  inter- 
ruption à  la  fois  sur  le  côté  de  retour  et  le 
côté  d'alimentation  du  câble  dans  les  communi- 
cations entre  ceux-ci  et  leurs  terminaux  respec- 
tifs. 

La  disposition  décrite  en  dernier  lieu  est 
celle  que  j'ai  représentée  sur  le  diagramme, 
fig.  4,  et  que  je  vais  décrire  maintenant,  pouf 
qu'on  se  rende  bien  compte  des  circuits  élec- 
triques. 

La  ligne  en  traits  interrompus  y  est  le  niveau 
du  pavé  ou  de  la  route. 

Tout  ce  qui  est  au-dessus  des  terminaux  A, 
A',  A*  appartient  à  et  est  porté  par  la  voiture 
qui  est  supposée  être  sur  la  voie. 

La  voiture  est  munie  de  trois  patins  ou  se- 
melles conductrices ,  indiquées  en  r,  r',  r*,  dont 
une  pour  chaque  terminal.  Elles  sont  isolées 
l'une  de  l'autre  ainsi  que  de  la  caisse  de  la 
voiture,  et  elles  ont  une  longueur  telle,  que 
chacime  d'elles  a  atteint  son  terminal  suivant  au 
moment  où  elle  quitte  celui  sur  lequel  elle  se 
trouve. 

La  semelle  r,  qui  agit  conjointement  avec  le 
terminal  A,  est  reliée,  par  le  fil  t,  à  un  termi- 
nal du  moteur  sur  la  voiture  ;  l'autre  terminal 
du  moteur  est  relié  par  le  fil  a?,  à  la  semelle  r*, 
qui  agit  conjointement  avec  le  terminal  A^. 

La  semelle  r',  qui  agit  conjointement  avec  le 
terminal  A',  est  reliée  par  le  fil  20  à  l'un  des 
pôles  d'une  source  d'électricité  sur  la  voiture , 
telle  qu'une  batterie  primaire  ou  accumula- 
teur V,  dont  l'autre  pôle  est  relié,  par  le  fil  19, 
à  la  semelleir. 

Il  est   évident   que   les  contacts  réglés  par 
.chaque  électro-aimant  releveur  sont  normale- 
ment ouverts. 

Chaque   fob  et  dès  que  les  semelles  sur  la 
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ent  iears  terminaux  respectifs, 
ndiqué,  û^.  4t  un  circuit  sera 
»rie  K>  par  la  bobine  9  de  l'élec- 
îur;  ce  circuit,  allant  d'un  des 
le  la  batterie ,  la  semelle  r',  le 
fil  1,  la  bobine  9,  le  fil  11,  le 
emelle  r>  les  fils  t,  19,  à  l'autre 
ie. 
îte  rélectro-aimant  releveur  qui , 

armature,  ferme  les  contacts 
ci,  fermant  ainsi  le  circuit  du 
it  allant  du  côté  d*dimentation 

conducteur  n,  les  contacts  h, 
i  bobine  8 ,  le  fil  1 1 ,  ie  termi- 
a  r^  le  fil  t,  le  moteur,  le  fil  x, 

terminal  A*,  le  fil  12,  les  con- 

fil  l5,  au  côté  du  retour  du 

loie  qu'une  seule  série  de  con- 
ans  la  disposition  d'éiectro-ai- 
montrée  fie.  7  a  11,  supprimant 
j  i,  i\jj,  le  terminal  A*  serait 
t  au  côte  de  retour  du  câble. 
5  ne  représente  qu'un  des  élec- 
iveurs  dont  est  munie  chaque 
;  l'autre  électro-aimant  releveur, 
'autre  voie,  est  disposé  de  la 

par  rapport  au  groupe  de  ter- 
tte  voie. 

ci-dessus  décrite  des  boites  de 
j  deux  rails  d'une  double  voie , 
teurs  allant  de  celles-ci  aux  ter- 
s  rails  des  voies  respectives ,  est 
:able  à  un  système  dans  lequel 
il  terminaux  dans  un  groupe  A, 
sont  employés  comme  conduc- 
,  supprimant  ainsi  le  troisième 
I  semelle  correspondante  sur  la 

aé.) 


i32,  en  date  du  27  février  1895, 

iNKT  LE  BooL»  pour  ail  sys- 
mtina  à  embarcadères  rotatifs. 


d  va  être  décrit  ci-après  a  pour 
rt  des  voyaçeurs  par  un  train 
lant  à  une  vitesse  constante  et 
isible,  en  pleine  marche,  aux 
aux  stations  intermédiaires ,  au 
radères  rotatifs. 

latique  joint  au  présent  brevet , 
ndre  compte  de  la  constitution 
iment  de  cet  engin. 
Urent  les  deux  stations  extrêmes 
ible  dispositif  5*  et  5*  pour  sta- 
ires. 

\  consiste  essentiellement  en 
annulaire  B,  animée ,  autour  de 
un  mouvement  de  rotation  uni- 
la  circonférence  extérieure  la 
à  la  vitesse  du  train  continu  T, 
ette  plate-forme, 
omposé  d*ane  suite  non  inter- 


rompue de  véhicules,  sur  une  voie  ferrée,  cir- 
culant sans  arrêt  avec  une  vitesse  constante;  il 
peut  être  actionné ,  soit  par  des  machines  fixes 
avec  traction  funiculaire ,  soit  par  une  série  de 
moteurs  électriques  intercalés  dans  le  train  et 
prenant  le  courant  électrique  sur  un  câble  établi 
sur  la  voie ,  soit  par  tout  autre  mode  de  trac- 
tion. 

Au  centre  A  de  l'embarcadère  est  un  espace 
circulaire  libre  auquel  le  public  peut  accéder 
par  des  escaliers  montants  ou  descendants ,  sui- 
vant que  la  ligne  est  établie  en  viaduc  aérien 
ou  en  souterrain. 

Si  la  ligne  était  établie  à  fleur  de .  sol ,  cet 
accès  s'eflectuerait  par  des  passerelles  au-dessus 
ou  auKlessous  de  la  plate-forme  annulaire  tour- 
nante. 

Cela  posé ,  supposons  la  vitesse  V  du  train , 
soit  par  exemple,  de  4  mètres  par  seconde 
(i4  kilom.  4oo  à  l'heure)  et  soient  13  mètres  et 
48  mètres  les  rayons  intérieur  et  extérieur  R  de 
la  plate-forme  roulante  de  l'embarcadère. 

La  vitesse  de  cette  dernière  étant  de  4  mètres 
par  seconde  à  son  bord  extérieur,  ne  sera,  à 

son  bord  mténeur,  que  de  ^ «=      .g  " 

=  1  mètre  par  seconde ,  vitesse  sensiblement  in- 
férieure à  celle  d'un  homme  au  pas. 

Il  sera  donc  très  facile  de  passer  de  l'espace 
central  A  sur  la  çlate-forme  B ,  et  de  gagner,  i 
loisir,  la  circonférence  extérieure  ou  l'égalité 
des  vitesses  permet  d'accéder  au  train,  sans 
éprouver  la  moindre  réaction. 

Le  débarquement  s'effectue  sans  plus  de  diffi- 
cultés par  l'opération  inverse;  les  voyageurs 
étant  rangés  sur  des  banquettes  transversales  de 
faible  longueur,  il  suffira ,  pour  assurer  un  dé- 
barquement commode,  que  le  temps  pendant 
lequel  le  train  reste  tangent  à  la  plate-forme 
tournante  soit  assez  grand  pour  permettre  le 
déplacemement  des  voyageurs  d'une  banquette. 

Or,  en  supposant  cinq  voyageurs  par  ban- 
auette  et  admettant,  pour  le  débarcadère,  les 
oimensions  de  notre  dessin,  la  longueur  de 
contact  entre  le  train  et  la  plate-forme  tour- 
nante serait  de  aaS  mètres,  correspondant  à  la 
vitesse  de  4  mètres  par  seconde  à  56  secondes, 
temps  plus  que  suffisant  pour  que  ie  voyageur 
éloigné  du  centre  arrive  à  la  cmionférence  de 
contact. 

La  facilité  de  débarquement  est,  en  somme, 
proportionnelle  au  diamètre  de  la  plate-forme 
et,  inversement,  proportionnelle  à  la  largeur 
des  voitures  du  train  :  on  peut  la  régler  à  vo- 
lonté. 

Aux  stations  intermédiaires ,  on  peut  adnaettre 
soit  la  disposition  S*  avec  plate-forme  unique, 
fig.  1,  soit  la  disposition  S\  qiii  affecte  une 
plate-forme  distincte  à  chaque  direction ,  fig.^  »• 

Dans  cette  dernière  disposition ,  les  deux  brins 
du  train  se  croisent  aux  points  a,  en  passant 
l'un  au-dessus  de  l'autre.  On  peut,  d'ailleurs, 
employer  toute  autre  disposition  de  plate-forme, 
basée  sur  le  même  principe. 

Les  avantages  de  ce  système  résidtent  de  la 
continuité  même  des  mouvements* 
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Le  travail  de  traction  est  à  pea  près  indépen- 
dant des  déclivités  de  la  voie  >  le  matériel  rou- 
tant  contina  ne  donnant  lieu  à  aucun  travail  de 
la  pesanteur,  et  les  inégalités  d'effort  de  trac- 
tion ne  pouvant  résulter  que  de  Tinéf^ale  répar- 
tition des  voyageurs  sur  la  longueur  du  train. 

La  puissance  de  trafic  est  considérable  :  avec 
une  banquette  par  mètre,  de  cinq  voyageurs 
par  banquette ,  on  transportera ,  à  la  vitesse  de 
a  mètres  par  seconde,  ao  voyageurs  à  la  se- 
conde, soit  72,000  voyageurs  à  l'heure. 

On  voit,  par  là,  les  services  que  le  train  conti- 
nu pourrait  rendre  pour  l'évacuation  des  foules , 
k  une  exposition ,  par  exemple. 

En  râumé ,  je  revendique  comme  tnon  in- 
vention et  ma  propriété  : 

Ou  système  de  trains  continus  à  mouvement 
permanent,  caractérisé  essentiellement  par  l'ap- 
plication d'embarcadères  tournants,  du  genre 
de  ceux  qui  ont  été  décrits  plus  haut  et  qui  ont 
pour  but  d'assurer  la  facilité  d'accès  et  de  des- 
cente du  train ,  la  constitution  de  la  voie  et  du 
train  continu ,  le  nombre ,  les  dimensions  et  les 
dispositions  des  embarcadères  rotatif^  et  le  mode 
de  traction,  soit  du  train,  soit  des  embarca- 
dères ,  pouvant  varier  suivant  les  circonstances. 

Addition  du  33  novembre  1896. 


Brxti^t  n*  245792 ,  en  date  du  i^  mars  189S , 

A  la  Société  dite  The  Hall  Signal 
Company,  pour  des  perfectionnements  aux 
signaux  de  chemins  de  fer, 

PL  IL 

Cette  invention  se  rapporte  aux  signaux 
visibles  de  chemins  de  fer,  et  a  pour  objet  un 
lignai  enfermé  dans  une  boîte  dont  les  indi- 
cations soient  distinctement  visibles  de  jour 
et  de  nuit,  et  dont  la  commande  soit  âec- 
trique  ou  automatiqne,  à  volonté. 

Fig.  1,  vue  de  derrière,  partialement  en 
coupe,  d'un  signal  comprenant  la  présente 
inventioD. 

Fig.  9 ,  vue  de  derrière  des  disques  de  signaux 
et  de  leur  mécanisme  de  commande. 

Pîg.  5,  coupe  transversale  de  la  partie  supé- 
rieure de  la  boîte,  suivant  XX,  fig.  1. 

Fig.  h ,  vue  de  bout  de  la  figure  2  ,  avec  l'ar- 
mature partiellement  en  coupe. 

Fig.  5 ,  vue  de  face  d'une  partie  de  la  figure  2 , 
Biontrant  une  hélice  de  l'électro-aimant ,  son 
Boyau ,  et  une  partie  de  l'armature  engagée  avec 

FSg.  6,  vue  de  détail,  montrant  l'armature 
eo  position ,  avec  l'aimant  privé  d'énergie. 

Kg.  7,  plan  de  l'armature  et  de  son  support* 

À,  boîte  pourvue,  devant  et  derrière,  de 
harpes  fenêtres  a  et  a",  et  de  plus  petites ,  a'  et  a* 
qui,  comme  on  le  voit,  peuvent  être  recou- 
rertes  de  plaques  de  verre. 

Dans  cette  boite,  se  trouvent  les  disques  de 
flgnaux  BetC,  fixés  sur  une  armature  E  tour- 
■ant  sur  un  axe  E',  et  commandée  par  le  mo- 
teur/>. 

Le  disque  B  est  le  signal  de  jour  et  se  pré- 


sente et  disparait  dans  les  fenêtres  a,  a',  et  le 
disque  C  est  le  signal  de  nuit  et  agit  de 
même ,  par  rapport  aux  fenêtres  a',  a*. 

S'il  est  convenu  que  ces  disques  indiquent  le 
danger,  lorsqu'ils  se  présentent  aux  fenêtres, 
on  les  colore  convenablement  en  rouge,  par 
exemple,  le  disque  de  jour  étant,  dans  ce  cas, 
de  préférence  opaque  ou  semi-opaque ,  de  ma- 
nière à  réfléchir  la  lumière  du  soleil ,  et  les 
disques  de  nuit  sont ,  de  préférence ,  translucides , 
afin  de  transmettre  et  de  colorer  un  rayon  de 
lumière  provenant  d'une  lanterne  Z  placée 
derrière  la  fenêtre  a'  et  fixée,  de  préférence ,  sur 
la  partie  postérieure  de  la  botte  et  en  ligne  avec 
les  fenêtres  a*,  comme  représenté  au  dessin. 

Ces  disques  peuvent,  cependant,  être  ar- 
rangés de  façon  à  donner  tous  les  deux,  ou 
l'un  ou  Tautre,  un  signal  de  détresse  ou  de 
sûreté ,  à  volonté ,  lorsqu'ils  se  présentent  aux 
fenêtres,  et,  quoi  qu'ils  soient  représentés  comme 
apparaissant  concurremment  aux  fenêtres,  on 
pourrait  les  arranger  de  fa^-on  à  ce  qu'ils  n'y 
apparaissent  pas  simultanément 

Dans  ce  dernier  cas,  Tapparition  d'un  des 
disques  indicperait  le  danger,  et  celle  de  l'autre 
donnerait  l'mdication  contraire  en  obscurcis- 
sant une  lanterne  rouge ,  par  exemple. 

Dans  le  type  habituel  de  signal ,  les  disques 
sont  tous  deux  des  disques  de  détresse  et  se 
présentent  concurremment  à  leurs  fenêtres, 
comme  on  le  voit  au  dessin,  et  ils  sont,  de 
préférence,  arrangés  de  façon  que,  lorsqu'ils 
sont  abandonnés  à  Teffet  de  leur  poids,  ils  se 
présentent  à  leurs  fenêtres,  se  retirant  sous 
reffet  de  l'aimantation  du  mécanisme  moteur; 
mais  cette  disposition  n'est  pas  essentielle. 

Le  mécanisme  moteur  est  construit,  de  pré- 
férence, comme  suit  : 

Les  pôles  d,  des  électro-aimants  D,  se  pro- 
longent latéralement ,  comme  on  le  voit  spécia- 
lement aux  figures  4  et  5 ,  de  manière  à  être 
embrassés  par  des  ailettes  e  formant  un  arc 
de  cercle  de  même  rayon ,  mais  allant  en  sens 
inverse  et  se  prolongeant  sur  les  bouts  d'une 
barre  de  fer  doux  formant  le  corps  de  l'arma- 
ture K,  qui  pivote  en  son  centre,  légèremen 
en  dessous  des  électro-aimants ,  entre  les  bras/,/ 
d'un  support  F,  ajustable,  porté  dans  un  sup- 
port G,  à  rainure,  fixé  à  la  face  intérieure  de  la 
paroi  antérieure  de  la  boîte  A, 

Chaque  paire  d'aâettes  e  forme  un  pôle  de 
l'armature. 

Le  pivot  E*  de  l'armature  est,  de  préférence, 
en  forme  de  tourillon  fixé  par  des  vis,  comme 
représenté  en  figure  1. 

Les  ailettes  e  de  l'armature  sont,  chacune, 
faites  de  deux  plaques  ou  bras  recourbés, 
placés  à  une  distance  suffisante  l'une  de  l'au- 
tre pour  leur  permettre  d'embrasser  les  pôles 
prolongés  d  des  électro-aimants ,  ou  disposés  de 
toute  autre  manière  convenable,  de  façon  que 
le  métal  d'un  pôle  de  Télectro  et  celui  du  pôle 
correspondant  de  Tarmature  se  recouvrent  indif- 
féremment l'un  ou  l'autre. 

Un  des  bras  de  chamie  ailette  est  plus  long 
que  l'autre,  afin  que  le  contact  soit  toujours 
maintenu  avec  les  pôles  d  ou  qu'il  ta  reste  très 
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voisin  lorsque  les  électro  aimants  sont  privés 
d  énergie,  de  manière  qu'il  soit  facilement 
attire,  lorsque  le  circuit  s'établit,  ce  qui  éco- 
nomise la  pile  dans  la  manœuvre  du  signai, 
fig.  6. 

c' y  traverse  ou  lien  entre  les  bras  de  chaque 
ailette  situé  près  de  leurs  extrémités  anté- 
rieures, placé  à  l'un  des  côtés,  fîg.  4,  de' 
façon  à  permettre  à  l'armature  de  dépasser  les 
pôles  de  toute  sa  course. 

On  remarquera,  en  figure  6,  que,  lorsque 
l'armature  a  été  attirée,  ses  pôles  sont  très  voi- 
sins des  pôles  de  l'électro  et ,  peut-être ,  en  con- 
tact; l'armature  est  ainsi  maintenue  fermement 
dans  cette  position. 

Le  signal  de  jour  B  est  relié  par  une  petite 
pièce  métdlique  6  à  l'un  des  bouts  de  l'arma- 
ture £,  tandis  qu'à  l'autre  bout  de  ladite  arma- 
ture est  connectée  une  tige  c,  à  laquelle  s'a- 
juste un  contrepoids  e',  comme  représenté  en 
lignes  pointiUées  eïi  figure  2,  si  on  le  juge 
nécessaire. 

A  l'extrémité  de  cette  tige  est  attaché  le  si- 
gnal de  nuit  C,  cette  disposition  assurant  un 
mouvement  simultané  des  deux  signaux  avec 
l'armature. 

Au  moyen  des  ouvertures  ou  fenêtres,  à 
l'avant  et  a  l'arrière  de  la  boîte  pour  le  disque 
de  jour,  le  mécanicien  peut  voir,  en  regardant 
en  arrière ,  après  avoir  passé  le  signal ,  si  le 
signal  donne  l'indication  voulue. 

En  outre,  ces  fenêtres  se  présentent  norma- 
lement ,  c'est-à-dire  que ,  lorsque  le  disque  h  ne 
s'y  trouve  pas ,  un  disque  fixe  parait  blanc  sous 
l'effet  de  la  lumière  solaire,  si  les  plaques  de 
verre  recouvrant  les  fenêtres  sont  toutes  deux 
unies  et  transparentes. 

Ce  disque  fixe  contraste  fortement  avec  la 
couleur  de  la  boîte  et,  aussi,  avec  le  disque  B, 
et  ainsi  rend  l'absence  du  disque  B  dans  sa 
fenêtre  clairement  distincte  à  une  grande  dis- 
tance de  son  signal  et,  en  même  temps,  agit 
comme  disque  de  signal  fixe,  arrangé  de  ma- 
nière à  être  obscurci  par  le  disque  B  et  à 
donner  une  indication  positive,  différente  du 
disque  B. 

Pour  le  signal  de  nuit,  les  deux  fenêtres  per- 
mettent de  suspendre  la  lanterne  à  la  partie 
postérieure  de  la  boîte ,  ce  qui  évite  la  nécessité 
d'ouvrir  la  boîte  afin  d'y  mettre  ladite  lan- 
terne et  des  dérangements  possibles  dans  le 
mécanisme  du  signal. 

Il  va  sans  dire  que  diverses  modifications  peu- 
vent être  introduites  dans  cet  appareil,  sans 
pour  cela  sortir  de  l'esprit  de  l'invention. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


Brevet  2^15808,  en  date  du  \k  mars  1895, 

A  M,  Langen  ,  pour  des  perfectionnements 
aux  chemins  de  fer  aériens  avec  véhicules  ou 
récipients  suspendus. 

PI.  XIII. 

Cette  invention  est  rdative  à  une  construc- 
tion perfectionnée  de  chemins  de  fer  aériens 


avec  trolleys  roulants  auxquels  sont  suspendus 
les  véhicules  ou  récipients  contenant  les  objets 
à  transporter  et ,  plus  particulièrement ,  à  ces 
chemins  de  fer  d'une  construction  légère  dans 
lesquels  la  Ugne  consiste  en  un  rail  unique, 
supporté ,  à  certains  intervalles ,  par  des  supports 
ou  des  chevalets. 

Je  construis  les  supports  avec  deux  jambes 
inclinées,  articulées  ensemble  à  l'extrémité 
supérieure,  de  sorte  que  leurs  extrémités  infé- 
rieures peuvent  être  écartées  à  une  distance 
plus  ou  moins  grande  pour  s'approprier  au 
terrain  sur  lequel  le  chemin  de  fer  est  placé. 

Je  suspends  au  pivot  de  ces  supports  une 
forte  barre ,  ou  tige  courbe ,  à  Textremité  infé- 
rieure de  laquelle  le  rail  de  chemin  de  fer  est 
fixé  rigidement ,  la  barre  ou  tige  étant  courbée 
en  dehors ,  d'un  côté ,  vers  sa  partie  médiane , 
d'une  quantité  convenable  pour  fournir  un 
logement  pour  un  chariot  ou  trolley  qui  roule 
sur  le  dessus  du  rail  ;  à  ce  chariot  est  suspendu 
le  véhicule  ou  récipient  par  une  ou  plusieurs 
bielles  qui  sont  courbées  en  dehors,  de  ma- 
nière à  passer  autour  du  côté  du  rail  opposé  à 
celui  auquel  est  fixée  la  barre  de  suspension  du 
rail. 

De  cettç  façon,  le  point  de  suspension  se 
trouve  amené  dans  le  point  vertical  passant 
par  le  rail  et  le  chariot  ou  trolley. 

Les  figures  1  et  2  montrent,  à  titre  d'exem- 
ple ,  une  coupe  transversale  et  une  vue  de  côté 
partielle  d'un  chemin  de  fer  aérien  léger,  con- 
struit d'après  mon  invention  ci-dessus  décrite. 

La  figure  3  montre  une  coupe  du  joint  de 
suspension. 

/^jambes  ou  supports  articulés  ensemble  en  a, 
et  capables  d'être  écartés  sous  un  angle  quel- 
conque pour  s'approprier  au  niveau  du  sol. 

L'axe,  ou  pivot  a,  constitue  aussi  le  point  de 
suspension  de  la  bielle  courbe  6 ,  dont  l'extré- 
mité inférieure  est  fixée  rigidement  au  côté  du 
rail  c,  sur  le  dessus  duquel  roulent  les  chariots  d 
qui  portent  la  charge  e,  au  moyen  de  la  bielle 
de  suspension  /. 

La  construction  ci-dessus  décrite  présente 
les  avantages  suivants  : 

i'  Les  jambes,  ou  chevalets  de  support,  peu- 
vent être  réglés  à  une  position  quelconque  pour 
s'approprier  à  la  surface  du  sol  traversé ,  sans 
allecter  la  position  verticale  du  rail  et  sa  sus- 
pension ; 

2"  Les  jambes  de  sU^pports  ne  sont  soumises 
à  aucun  effort  transversal  et  elles  peuvent ,  par 
conséquent,  être  faites  très  légères. 

Lorsque  le  véhicule ,  ou  récipient  suspendu  « 
est  soumis  à  l'action  de  forces  latérales ,  telles 
que  le  vent ,  qui  l'obligent  à  prendre  une  posi- 
tion inclinée ,  le  rail  peut  prendre  une  position 
inclinée  correspondante,  et,  par  suite,  il  peut 
résister  beaucoup  plus  efficacement  à  cet  effort 
latéral. 

En  résumé,  je  revendique  : 
Dans  un  chemin  de  fer  aérien,  la  combi- 
naison de  deux  jambes ,  ou  supports  l ,  articulés 
ensemble  à  leurs  extrémités  supérieures  en  a 
et  reposant  par  leurs  extrémités  inférieures  sur 
le  sol,   écartés  suivant  un  angle   quelconque 
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convenable ,  une  bielle  b ,  qui  a  le  rail  de  rou- 
lement c  fixé  sur  elle,  étant  suspendue  au 
pivot  a ,  de  sorte  que  la  bielle  et  le  rail  peuvent 
osciller  sur  ledit  pivot  et  ainsi  conserver  une 
position  verticale  ou  prendre  une  position  incli- 
née indépendamment  de  la  position  des  sup- 
ports /,  ainsi  qu'il  a  été  décrit. 


Brevet  n*  245980,  en  date  du  ao  mars  1895, 

A  M,  roiv  Siemens  ,  pour  un  système  de 
piîse  de  courant  pour  chemins  de  fer  élec- 
triques à  conducteur  souterrain. 

Pl\. 

Ce  système  de  prise  de  courant  est  repré- 
senté, à  titre  de  première  disposition,  en 
élévation  à  la  figure  1. 

Les  figiu*es  1  à  6  représentent  une  deuxième 
disposition  du  système  qui  se  prête  princi- 
palement à  Tusage  prati(^e. 

Fig.  2 ,  coupe  longitudinale  verticale. 

Fig.  3,  coupe  transversale  verticale. 

Fig.  4 ,  vue  latérale. 

Fig.  5 ,  coupe  verticale  de  cette  deuxième  dis- 
position dans  une  position  difierente  de  celle 
indiquée  à  la  figure  5. 

Fig.  6,  coupe  horizontale  suivant  la  ligne  CD, 
fig.  h  «  par  la  boite  portant  le  système. 

Ce  système  se  compose  essentiellement  d'un 
bras  principal  6,  mobile  autour  d*un  axe  a 
monte  dans  la  boîte  Z ,  et  auquel  un  mouve- 
ment de  rotation,  transmis  de  la  plate-forme 
sur  laquelle  se  tient  le  mécanicien ,  peut  être 
communiqué  au  moyen  d'un  levier  c,  de  ma- 
nière que,  lors  du  repos,  ce  bras  accuse 
la  position  indiquée  en  ponctué  à  la  figure  2 , 
et  ^ue,  lorsqu'à  est  en  fonction,  il  occupe  la 
position  indiquée  en  traits  pleins  dans  la  même 

La  boite  Z  est  fixe  dans  la  voiture. 

Le  bras  b,  comme  on  le  voit  dans  les  fi- 
gtires  5  et  6,  est  suffisamment  mince  pour 
pouvoir  passer  facilement  dans  la  fente  ménagée 
dans  la  voie.     , 

A  son  extrémité  inférieure,  le  bras  6  porte 
un  sabot  ou  pièce  de  contact  h  qui,  smvant 
la  disposition  de  conducteur  x,  indiquée  à  la 
figure  3 ,  est  articulé  audit  bras. 

Dans  le  présent  exemple ,  la  pièce  de  contact  h 
est  suspendue  par  un  levier  g  qui  est  relié  par 
deux  tiges  n,  dont  les  bouts  supérieurs  sont 
articulés  au  bras  6. 

A  son  autre  extrémité ,  le  levier  g ,  qu'il  con- 
vient d'établir  en  bois  bu  matière  isolante,  est 
articulé  à  une  tige  f,  mobile  longitudinalement 
dans  le  bras  b;  dans  l'exemple  qui  nous  oc- 
cupe ,  cette  tige  est  entourée ,  à  sa  partie  supé- 
rieure, par  ime  douille/'. 

En  haut,  la  douille/'  est  fermée,  de  même 
que  la  tige/;  entre  ces  deux  organes  est  inter- 
ôilé  un  ressort  {  qui  tend  à  les  éloigner  l'un  de 
Taotre. 

La  tige/ est  creuse;  en  contre-haut  de  l'axe  a 
jeBe  est  percée  d'une  ouverture  0   par  laquelle 


on  introduit  le  fil  conducteur  destiné  à  être 
relié  à  la  pièce  de  contact  h. 

Un  contact,  qui  peut  être  sous  forme  d'un 
galet  p  ou  d'une  pièce  spéciale  i,  est  rapporté 
soit  à  la  douille  /  elle-même ,  soit  à  un  prolon- 
gement de  la  tige  f,  si  l'on  suppnme  la 
douille. 

A  ce  contact  est  relié  le  fil  conducteur  par- 
tant du  sabot  h;  ce  fil  n'est  pas  représenté  dans 
les  dessins. 

Lorsque  le  bras  6  accuse  une  position  verti- 
ade,  ledit  contact  vient  toucher  une  pièce  de 
contact  à  ressort  k  ou  k'. 

Dans  la  figure  i,  je  suppose  la  douille/'  sup- 
primée et  le  tube/ s'étenoant ,  par  suite,  jusqu'à 
la  pièce  de  contact  p. 

De  k  ou  de  k',  le  fil  conducteur  aboutit  au 
moteur. 

Lorsque  le  bras  b  n'est  pas  en  position  de 
fonctionnement,  voir  les  traits  ponctués  de  la 
figure  2 ,  ainsi  que  la  figure  4 ,  le  tube  /,  sous 
l'action  d'un  ressort  m  reposant  sur  une  tra- 
verse a  du  bras  6 ,  se  soulève  jusqu'à  ce  que  la 
pièce  ae  contact  h  rentre ,  en  suivant  la  direc- 
tion de  la  flèche  r,  fig.  3 ,  dans  le  bras  6  et 
vienne  prendre  la  position  indiquée  à  la  figure  5. 

En  même  temps ,  il  y  a  séparation  des  con- 
tacts i ,  A:  et  p ,  k\ 

En  ce  qui  concerne  la  disposition  représentée 
à  la  figure  1,  le  fonctionnement  de  ce  système 
de  prise  de  courant  est  le  suivant  :  on  ma- 
nœuvre le  bras  6,  qui  occupe  à  peu  près  une 
position  horizontale,  de  manière  à  l'amener  en 
une  position  verticale  dans  la  fente  de  la  voie. 

Peu  de  temps  avant  qu'il  prenne  cette  der- 
nière position,  le  galet  p  (dont  l'axe,  isolé  de/, 
peut  être  relié  au  conducteur  sortant  de  l'ou- 
verture 0 ,  vient  en  contact  avec  k'. 

Cette  dernière  pièce  k'  doit  être  biseautée ,  de 
manière  que ,  pendant  l'abaissement  du  bras  b , 
la  tige  /  se  déprime  suffisamment  pour  qu'elle 
fasse  sortir  la  pièce  de  contact  k  hors  du  bras  6 , 
et  l'amène  en  prise  avec  le  conducteur  souter- 
rain X, 

Le  montage  à  ressort  de  la  pièce  de  contact  k' 
a  pour  effet  de  faire  porter  la  pièce  de  con- 
tact h  avec  une  force  uniforme  contre  le  con- 
ducteur X, 

Lorsqu'un  obstacle  se  présente  au  bras  6,  ou 
lorsqu'on  relève  ce  dernier  à  la  main ,  le  galet  p 
s'éloigne  de  k' ;  de  plus,  la  tige  /,  influencée 
par  le  ressort  m,  se  relève  à  tel  point  que  la 

{)ièce  de  contact  h  rentre  complètement  se 
oger  dans  le  bras  6. 

Le  fonctionnement  de  la  variante  indiquée 
dans  les  figures  2  à  6  est  essentiellement  le 
même  que  celui  décrit  par  rapport  à  la  figure  1. 
La  seule  diff'érence  réside  en  ce  que,  pour  les 
figures  2  à  6,  le, bras  6  est  muni  d'un  bras  d 
oui ,  lors  de  l'abaissement  du  bras  6 ,  de  la  posi- 
tion indiquée  à  la  figure  4  jusque  dans  celle 
indiquée  à  la  figure  2 ,  actionne  un  levier  coudé 
dont  la  branche  e  pousse ,  au  moyen  du  galet  p , 
contre  la  tension  du  ressort  m,  lusqu'à  ce  que 
la  pièce  de  contact  h  vienne  se  loger  contre  le 
conducteur  souterrain  x. 

Le  ressort  l ,  intercalé  en  /  et  /'  et  qui  e^t 
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.  plus  fort  que  le  ressort  m ,  sert ,  lors  des  vibra- 
tions verticales  du  véhicule,  à  repousser  con- 
stamment la  pièce  de  contact  h ,  avec  une  force 
suffisante  contre  x. 

Pendant  l'abaissement  du  bras  6  et  la  des- 
cente de  la  tige  /»/',  les  pièces  i  et  k  viennent 
en  contact. 

Si,  dans  cette  variante,  le  bras  6  rencontre 
un  obstacle ,  ou  si  Ton  relève  ledit  bras ,  Ten- 
semhle  des  organes  /,  f  s'élève  après  que  le 
bras  6  n'a  exécuté  qu'un  faible  mouvement  de 
rotation,  fig.  4,  à  un  point  tel  que  la  pièce  h 
rentre  se  loger  complètement  dans  le  bras  6  et 
que  les  organes  t  et  k  se  séparent. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  2'i6954 ,  en  date  du  29  avril  1896, 

A  M,  Genard,  poar  des  perfectionnements 
à  la  traction  électrù/ue  des  tramways, 

PU  XII  6t  XIII. 

Ces  perfectionnements,  dans  la  traction  élec- 
trique ,  consistent  dans  une  disposition  spéciale 
de  conducteurs,  placés  à  fleur  de  sol,  permet- 
tant de  mettre  les  électromoteurs  des  voitures 
en  communication  avec  un  câble  isolé,  ordi- 
nairement log4  dans  une  rigole  en  fer,  formée 
de  tronçons  placés  à  la  suite  les  uns  des 
autres ,  mais  avec  interposition  d'isolant  entre 
eux  et  entre  la  terre  et  eux  ;  les  parois  latérales 
de  cette  rigole  sont  dressées,  de  même  que 
celles  de  bandes  de  longueur  égale  ou  un  peu 
plus  courtes  que  les  tronçons  et  formant  les 
couvercles  de  ceux-ci ,  lesquels  couverdes  peu- 
vent ainsi  s'abaisser  ou  s'^ever,  sans  que  la 
poussière  et  la  boue  puissent  pénétrer  dans  le 
conduit  et  autant  que  le  permettent  des  entre- 
toises, fixées  dans  les  parois  de  la  rigole  et 
traversant  des  mortaises  pratiquées  dans  l'épais- 
seur des  couvercles. 

Entre  ceux-ci  et  le  câble  est  interposée  une 
bande  de  caoutchouc  de  toute  la  longueur  du 
câble,  serrée  Utilement  dans  la  rigole  et 
munie  de  pièces  de  contact,  terminées  en  des- 
sous par  des  pattes  flexibles  et  élastiques  qui 
Sénclrent  dans  les  ouvertures  rectangulaires 
écoupées  dans  l'isolant  du  câble,  et  s'appro- 
chent jusqu'à  une  faible  distance  du  enivre  mis 
à  nu,  de  telle  sorte  que,  lorsqu'une  voiture 
électromotrice  vient  presser,  à  l'aide  d'un  or- 
gane approprié,  sur  un  couvercle,  les  rivets  ou 
agrafes,  attachés  à  ce  couvercle  ou  pressés  par 
celui-ci,  viennent  toucher  le  cuivre  et  donner 
un  passage  au  courant  électrique  pour  se 
rendre  aux  électromoteurs. 

La  bande  en  caoutchouc  sert,  ainsi  tout  à  la 
fob  pour  empêcher  toute  pénétration  d'eau  et 
de  poussière  jusqu'au  câble,  d'isolant  pour  pro- 
téger le  cuivre ,  dans  les  points  ou  il  est  mis  à 
nu,  et  de  ressort  pour  tenir  les  pièces  de  con- 
tact écartées  du  cuivre ,  aussi  longtemps  qu'une 
voiture  électromotrice  ne  vient  pas  enfoncer  un 
couvercle  de  la  rigole  du  câble. 

Il  importe  de  remarquer  qiie  le  caoutchouc, 
devant  être  écrasé  sur  toute  la  longueur  d'une 


bande,  il  faut  exercer  sur  ces  bandes,  pour 
obtenir  la  transmission  du  courant,  une  pres- 
sion beaucoup  plus  forte  que  celle  qu'un 
homme  pourrait  produire. 

D'un  autre  côté,  ces  couverdes  étant  tou- 
jours maintenus  plus  bas  que  le  dessus  des  ri- 
goles ,  il  ne  peut  pas  arriver  qu'un  animal  ou 
un  véhicule ,  traversant  la  voie ,  produisent  des 
contacts  et ,  par  suite ,  des  pertes  de  courant  et 
des  accidents. 

Les  figures  du  dessin  montrent  des  modes 
de  réalisation  des  dispositions  que  je  viens  de 
résumer. 

Dans  les  figures  1  à  10,  ^4  est  une  rigole  en 
fer  U,  dans  laquelle  est  logé  le  conducteur  F 
en  cuivre,  couvert  d'une  "gaine  isolante  quel- 
conque D,  dans  laquelle  sont  découpées,  de 
distance  en  distance,  de  mètre  en  mètre,  par 
exemple,  des  ouvertures  rectangulaires  où  pé- 
nètrent les  extrémités  inférieures  des  pièces  de 
contact  R. 

Ces  pièces  peuvent  être  des  boulons  terminés , 
vers  le  bas.  par  des  pattes  flexibles  et  Mas- 
tiques, dntrées  comme  le  câble,  et,  vers  le 
haut,  par  un  boulon  qui  passe  dans  un  trou 
percé  dans  la  bande-rouvercle  B, 

On  fixe  ce  boulon  par  un  écrou  et  on  peut 
assurer  le  contact  en  versant  de  la  soudure 
tout  autour  de  l'écrou. 

On  peut  aussi,  comme  le  montre  la  figure  5, 
passer  à  travers  la  bande  de  caoutchouc , 
façonnée  à  cet  eflet,  des  agrafes  en  forme  d'X , 
sur  lesqueUes  le  couvercle  ne  fait  que  reposer, 
le  maintien  d'un  bon  contact  étant  assuré  par 
le  petit  mouvement  d^  glissement  qui  s'opère 
chaque  fois  qu'une  agrafe  fléchit  sous  la  pres- 
sion du  couvercle. 

Ainsi  qu'il  est  dit  plus  haut ,  le  couvercle  ne 
peut  pas  se  relever  plus  que  ne  le  permettent 
les  entretoiscs  N  et  les  mortaises  A/,  fig.  i  et  2, 

On  remplacera,  avantageusement  ces  entre- 
toises N  par  des  boulons  faciles  à  démonte^ 
dans  le  cas  où  il  faudrait  retirer  un  couvercle  fi. 

Il  sera  bon  de  placer  aux  extrémités  de  chaque 
tronçon,  comme  le  montrent  les  figures  6  et  7, 
deux  entretoises  k  section  carrée  ou  rectangu- 
laire, achevant  d'encadrer  les  /rouverdes  B  et 
de  soutenir  les  isolants  H,  tout  en  renforçant 
les  rigoles  v4 ,  à  td  point  qu'on  peut  leur  donner 
une  section  telle  que  l'inoique  la  figure  6. 

Cette  section,  en  laissant  à  la  partie  supé- 
rieure une  surface  suffisante  pour  éviter  l'écra- 
sement du  fer  par  des  véhicules  traversant  la 
voie ,  permet  de  diminuer  le  poids  de  fer. 

J'ai  montré  sur  ces  mêmes  figures  comment, 
au  lieu  de  boulonner  les  boulons  l'un  à  l'autre , 
on  peut  les  réunir  par  des  blocs  de  bois  dur 
parafliné  S  et  des  clavettes  T,  chassées  dans  des 
mortaises  pratiquées  dans  ces  blocs. 

On  peut  réaliser  une  économie  sur  les  frais 
d'installation  et  un  mdUeur  isolement  des  dif- 
férentes parties  des  conducteurs  précédents  en 
supprimant  la  moitié  des  couverdes  mobiles, 
et  l'on  peut  retenir  ces  couvercles  de  bas  en 
haut ,  en  laissant ,  à  leurs  extrémités  seulement , 
des  épaulements  sur  lesquels  s'appuie  un  mor- 
ceau de  cornière  convenablement  découpé  et 
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attaché  aux  parois  latérales  de  la  rigole  de  fer 
«pii  contient  le  câble. 

On  voit,  %.  8  à  11,  que  les  tronçons  de  ri« 
gole  A  sont  en  fer  U ,  à  deux  ailes  enchâssées 
dans  des  blocs  de  bois  paraffiné  S^  de  préférence 
du  boia  de  teck. 

A  cha<^e  extrémité  des  tronçons ,  les  bandes  B 
oDt  nn  epaulement,  sur  lequel  s'appuient  un 
morceau  de  caoutchouc  K  (qui  peut  n*étre 
qu'un  prolon|rement  de  la  bande  £  )  et  un  mor- 
ceau de  cornière  G,  dont  le  dessus  est  entaillé , 
de  manière  à  laisser  passer  les  roues  du  trolley 
de  contact,  et  dont  les  deux  côtés  sont  taillés 
en  lûseau  pour  s*appliquer  sur  les  extrémités 
des  ailes  de  la  rigole  A,  taillées  suivant  le 
même  biseau. 

Le  caoutchouc  K  empêche  les  coincements  et 
les  introductions  de  poussière  ou  d'eau  qui 
peuvent  se  produire  quand  une  extrémité  de 
bande .J  s'abaisse. 

Les  bandes  de  caoutchouc  E  sont  de  même 
longueur  que  les  couvertures  B, 

Aorès  chaque  tronçon  A,  Ton  enferme  le 
conancteur  isolé  F  dans  les  rigoles  A'  munies 
de  couvercles  fixes  B'  et  séparées  des  tron- 
çons A  par  deux  bagnes  isolantes  H^  en  deux 
pièces. 

On  ne  voit,  fig.  i ,  qu*une  seule  de  ces  ba- 
eues,  l'autre  se  trouvant  à  Tautre  extrémité  de 
m  rigole  A\ 

Sur  ces  bagues,  on  pose  deux  petites  plaques 
de  fer  /  et  l'on  coule  de  l'asphalte  ou  du  ciment 
dans  une  entaiUe  du  bloc  S,  ayant  toute  la  lar- 
geur des  rigoles  A*,  fig.  à. 

Cette  disposition  nouvelle  offine  divers  avan- 
tages. 

On  économise  la  moitié  de  la  longueur  des 
bandes  de  caoutchouc  E  qui,  devant  être  de 
toute  première  oualité ,  sont  coûteuses ,  et  Ton 
isole  plus  complètement  les  uns  des  autres  les 
différents  tronçons ,  puisque  les  rigoles  A  et  A' 
sont  séparées  par  un  isolant  préservé  de  tout 
contact  avec  l'eau  du  sol ,  par  une  forte  épais- 
seur d'un  autre  isolant 

Le  courant  traversant  un  couvercle  B  ne 
pourrait  donc  être  conduit,  par  l'eau  du  sol, 
aux  couvercles  voisins,  qu'en  franchissant  une 
longueur  égale  à  celle  des  couvercles. 

Enfin,  pour  enlever  une  bande,  dans  le  cas 
d*un  acdaent  quelconcpie  survenu  k  une  pièce 
de  contact  ou  au  caoutchouc  E ,  il  suffit  de  dé- 
visser les  quatre  vis  qui  serrent  les  cornières  G 
aux  extrémités  de  celte  bande. 

On  peut,  en  employant  du  bois  très  fort, 
supprimer  le  conduit  il ,  en  fer  U,  et  le  rempla- 
cer par  deux  cornières  A ,  en  laissant  le  con- 
ducteur logé  dans  le  bois  même,  fig.  la. 

Lea  figures  i3  à  i5  montrent  une  disposition 
oui  peut  offiir  une  sécurité  absolue,  au  point 
ae  vne  de  l'étanchéité. 

Dans  les  figures  i3  et  i4,  le  conducteur  est 
logé  dans  une  rigole  creusée  dans  des  longrines 
de  bois  dur  paraffiné  5,  et  la  bande  de  caou- 
tchouc E  couvre  non  seulement  le  conducteur. 
Biais  encore  la  face  supérieure  des  longrines. 

De  fortes  bandes  de  fer  A,  reposant  sur  des 
rondelles  de  fer  Q,  pressent  cette  bande. 


Les  arêtes  supérieures  du  canal  sont  arron- 
dies pour  empêcher  le  caoutchouc  d'être  coupé 
quand  une  bande-couvercle  B,  mobile  de  haut 
en  bas,  entre  les  bandes  B,  s'abaisse  sous  la 
pression  d'une  bande  électromotrice. 

Des  morceaux  de  caoutchouc  J»  K,  ou  un 
seul  morceau  K,  comme  dans  la  figure  8, 
sont  placés  au  bout  des  bandes  B, 

Dans  la  figure  i5,  le  câble  est  logé  dans  une 
rigole  en  fer  U,  avec  des  ailes  sur  lesquelles 
sont  vissées  les  bandes  A  y  avec  interposition 
de  rondelles  en  fer  Q  qui  empêchent  les  véhi- 
cules de  faire  abaisser  les  bandes  E,ea  com- 
primant trop  fortement  la  bande  de  caou- 
tchouc E. 

Quel  que  soit  celui  des  dispositifs  précédents 
que  l'on  adoptera ,  l'abaissement  des  couvercles  B 
et  la  compression  de  la  bande  de  caoutchouc  E 
s'obtiendra  par  un  bicycle  de  disposition  quel- 
conoue,  dont  les  roues  auront  une  largeur  telle 
qu'elles  puissent  se  déplacer,  suffisamment,  sur 
les  bandes  B,  dans  les  mouvements  de  lacet 
des  voitures. 

Ces  roues  seront  assez  fortement  pressées, 
de  haut  en  bas ,  par  des  ressorts ,  pour  vaincre 
la  résistance  à  la  compression  des  bandes  de 
caoutchouc. 

Des  brosses  fixes  ou  rotatives ,  placées  devant 
ces  roues,  balayeront  continuellement  la  voie 
et  un  petit  réservoir  à  eau  permettra  de  main- 
tenir les  couvercles  B  un  peu  humectés,  pen- 
dant les  temps  très  chauds,  pour  préserver  le 
caoutchouc  d'une  détérioration  par  la  chaleur. 

Des  balais  de  contact,  légèrement  pressés 
contre  les  couvercles  B,  transmettent  le  cou- 
rant aux  âectromoteurs. 

Pour  que,  dans  les  dispositions  où  l'on 
espace  les  tronçons  conducteurs,  le  bicycle 
donne  toujours  contact  avec  le  conducteur  F»  il 
suffit  que  la  distance ,  entre  les  axes  des  roues , 
soit  égale  â  la  longueur  des  couvercles  qui  est 
aussi  celle  des  entre-deux. 

De  plus,  il  faut  que  l'on  place  deux  balais 
de  contact  à  chaque  roue,  comme  le  montre  la 
figure  i6. 

On  placera  aussi ,  de  chaque  côté  du  bicycle , 
deux  brosses  pour  le  nettoyage  des  couvercles  B 
et  pour  leur  humectation  à  l'aide  de  l'eau, 
tombant  goutte  à  goutte ,  de  petits  réservoirs  q, 
sur  une  brosse  a  attachée  au  bout  d'un  bras  V, 
fig.  17. 

Les  fibres  suivantes  montrent  les  dispo- 
sitions utilisant  un  des  rails  pour  la  transmission 
du  courant  électrique  aux  électromoteurs. 

Ce  rail  est  fait  en  forme  d'U  avec  une  aile 
latérale,  et  la  bande  B,  mobile  de  haut  en  bas 
dans  le  creux  du  rail ,  est  pressée  par  le  bour- 
relet V  des  roues  des  voiture^  motrices ,  qui  de- 
vra être  plus  saillant  que  celui  des  voitures 
attelées  à  celles-ci. 

On  voit  aussi  que  les  bandages  de  ces  roues 
des  voitures  motrices  doivent  être  isolés  des 
jantes  par  des  cercles  de  bois  ou  autre  matière 
isolante,  qui  peuvent  être  formés  de  douves  à 
section  trapézoïdale  serrées  J'une  contre  l'autre 
par  des  boulons  et  placés  près  de  la  jante  ou 
près  du  moyeu  de  la  roue,  fig.  si  et  aa. 
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Un  balai ,  pressé  légèrement  contre  la  roue  » 
transmet  le  courant  à  rélectromotem*,  et  la 
brosse  humectée  en  temps  sec  par  l'eau  d'un 
réservoir  nettoie  la  bande  B  au  moment  du 
passage  de  la  voiture. 

Les  rails  en  U  sont  serrés  dans  des  blocs  pa- 
raffinés S  de  bois  très  dur,  tel  que  le  bois  de 
teck. 

Ces  blocs  sont  éclissés  les  uns  aux  autres  et 
reliés,  par  des  entretoises,  au  second  rail  de 
la  voie ,  comme  dans  la  disposition  précédente  ; 
les  bandes  B  sont  retenues,  de  bas  en  haut, 
par  des  morceaux  de  cornières  et  n'occupent 
que  la  moitié  des  tronçons  A  qui  sont  séparés 
les  uns  des  autres  par  des  pièces  isolantes  en 
bois  de  teck  ou  autre  matière  isolante  très  dure. 

Dans  les  autres  tronçons,  alternant  avec  les 
premiers,  se  trouvent  des  bandes  de  fer  pro- 
tectrices B',  posées  sur  le  câble  F  et  couvertes 
d'une  couche  d'asphalte  et- de  ciment,  fig.  18 
à  20. 


Brevet  n*  247119,  en  date  du  3  mai  1896 
(  Brevet  anglais  expirant  le  5  avril  1909), 

A  M.  Whitestone,  pour  des  perfection- 
nements à  la  fixation  des  rails  de  chemins  de 
fer  sur  des  traverses  oa  sur  des  longrines  mé- 
talliques. 

PI.  VIII. 

Cette  invention  est  relative  à  des  moyens 
perfectionnés  pour  attacher  et  fixer  des  rails  de 
chemins  de  fer  sur  des  traverses  ou  sur  des  lon- 
grines métalliques. 

Elle  consiste  dans  l'emploi,  pour  chaque 
attache,  de  deux  crapauds,  un  de  chaque 
côté  du  rail  (et  constituant,  de  fait,  à  eux 
deux  ,  un  coussinet),  en  combinaison  avec  une 
clef  métallique  ou  son  équivalent,  de  telle 
sorte  que,  lorsque  le  rail  se  trouve  dans  la  posi- 
tion voulue  et  au'il  est  calé  au  moyen  de  la 
clef,  de  la  manière  ordinaire,  il  est  supporté 
et  sûrement  fixé  sur  son  assise,  c'est-à-au-e  la 
traverse  ou  la  longrine,  et  que,  s'il  le  faut,  les 
organes  de  chaque  attache  peuvent  être  enlevés 
et  remplacés  sans  exiger  que  Ton  dérange 
d'autres  attaches. 

11  doit  être  entendu  que,  dans  la  description 
qui  va  suivre,  les  mots  «intérieur»,  «vers  l'inté- 
rieur» et  «intérieurement»  se  rapportent  à  des 
organes  et  des  positions  relativement  plus 
proches  de  la  ligne  centrale  ou  axe  d'une  voie 
composée  de  rails  parallèles  ou  concentriques, 
et  que  les  mots  «extérieur»,  «vers  Fexténeur» 
et  «extérieurement»  sont  relatifs  à  des  organes 
et  positions  relativement  plus  éloignés  de  cette 
ligne  médiane. 

Fig.  1  et  a,  coupe  longitudinale  et  coupe 
transversale  par  une  traverse  métallique  et 
montrant  les  crapauds  dans  leur  position  défi- 
nitive. 

Fig.  3 ,  plan  des  deux  crapauds  et  d'une  par- 
tie de  la  traverse. , 

Fig.  4,  plan  du  crapaud  extérieur  seul;  ces 
quatre  figures  ^représentant  la  disposition  des 


organes  lorsque  les  surfaces  de  rencontre  ou  de 
contact  des  crapauds  sont  inclinés  vers  Tinté- 
rieur  et  vers  le  bas  et  lorsqu'on  a  recours  à 
une  clavette  verticale. 

Fig.  5 ,  coupe  longitudinale  par  une  traverse. 

Fig.  6,  plan  en  coupe  vu  de  dessous;  ces 
deux  figures  montrant  un  système  d'attache 
dans  lequel  e^t  employée  une  clavette  horizon- 
tale. 

Fig.  7  et  8,  coupe  longitudinale  et  coupe 
transversale  par  une  traverse;  les  deux  figures 
montrant  l'application  d'une  traverse  métallique 
horizontale  a  un  système  d'attache ,  dans  lequel 
les  crapauds  présentent  des  surfaces  de  contact 
inclinées  vers  l'extérieur  et  vers  le  bas. 

Fig.  9,  coupe  longitudinale  par  la  traverse, 
d'une  variante  dans  laquelle  la  clavette  est  rem- 
placée par  un  boulon  à  griffe  ou  crochet. 

Dans  les  figures  1  à  4 ,  le  crapaud  extérieur  A 
présente  une  surface  supérieure,  disposée  de 
façon  à  servir  de  support  à  la  tête  ou  champi- 
gnon inférieur  du  rail  D,  et  s'étend  ou  se 
dresse  vers  le  haut  sur  le  côté  extérieur  du 
rail ,  de  façon  à  constituer  un  appui  pour  et  à 
recevoir  et  presser  contre  la  clef  C,  lorsque 
celle-ci  est  chassée  à  fond ,  entre  le  crapaud  et 
le  rail,  de  la  fa';on  ordinaire  en  usage  lorsqu'il 
s'agit  de  fixer  des  rails  sur  des  coussinets. 

Ce  crapaud  extérieur  est  muni ,  à  son  extrémité 
extérieure  et  à  peu  près  au  milieu  de  sa  largeur, 
d'une  accroche  ou  bec  A'  faisant  saillie,  vers 
le  bas,  sur  la  face  inférieure  du  crapaud. 

Cette  accroche  passe  par  un  trou  ou  rainure 
(de  préférence  de  forme  rectangulaire  ou  à  peu 
près  rectangulaire)  ménagé  dans  la  ta))le  de  la 
traverse  métallique  E  et  s'étend  vers  l'extérieur 
en  dessous  de  cette  table. 

L'accroche  présente,  en  outre,  une  surface 
verticale ,  au  moyen  de  laquelle  elle  peut  prendre 
appui  contre  la  limite  extérieure  du  trou  ou 
ramure  ménagé  dans  la  traverse. 

L'extrémité  intérieure  de  ce  crapaud  s'étend 
vers  l'ijitérieur  en  dessous  du  rail  et  présente, 
en  i4*,  fig.  1 ,  une  surface  inclinée  vers  le  bas  et 
vers  l'intérieur,  de  façon  à  recevoir  et  s'appuyer 
contre  la  face  inférieure  du  crapaud  intérieur. 

Cette  extrémité  du  crapaud  extérieur  présente 
encore  une  encoche  ou  entaille  ^4',  fi?.  4  »  dis- 
posée à  peu  près  au  milieu  de  la  largeur  de 
cette  extrémité  et  destinée  à  permettre  le  pas- 
sage de  l'accroche  ou  bec  B^  du  crapaud  inté- 
rieur décrit  ci-après. 

Ce  crapaud  intérieur  se  dresse  ou  fait  saillie 
vers  le  haut,  sur  le  côté  intérieur  du  rail,  de 
façon  à  constituer  un  appui  pour  et  à  recevoir 
et  presser  contre  la  tige  ou  l'éme  du  rail ,  et  à 
s'opposer  ainsi  à  la  pression  produite  par  la 
clef  C,  agissant  sur  le  côté  extérieur  du  rail» 

Le  crapaud  intérieur  est  muni ,  à  son  extrémité 
extérieure,  à  peu  près  au  milieu  de  sa  largeur, 
d'une  accroche  ou  bec  B',  faisant  saillie  vers  le 
bas  sur  la  surface  inférieure  du  crapaud. 

Cette  accroche  passe  à  travers  l'encoche  mé- 
nagée dans  le  crapaud  extérieur  et  par  un  trou 
ou  rainure  (de  préférence  rectangulaire  ou  à 
peu  près  rectangulaire)  ménagée  dans  la  partie 
supérieure  ou  tâ>le  de  la  traverse  métallique  E 
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el  s'étend  vers  l'extérieur,  en  dessous  de  cette 
table. 

Celte  accroche  ou  bec  B'  présente,  vers  le 
côté  intérieur,  un  épaulement  ou  surface  plane  fi* 
inclinée,  de  fagon  à  correspondre  avec  et  à 
prendre  appui  sur  une  clavette  métallique  co- 
nique ou  coin  X,  passant  à  travers  le  trou  ou 
rainure  ménagé  dans  la  traverse  et  mentionné 
en  dernier  lieu  et  à  travers  un  trou  ménagé 
dans  le  crapaud  B,  en  laissant  un  jeu  ou 
espace  libre  vers  le  côté  intérieur  de  la  clavette , 
comme  il  est  indiqué  en  traits  pointillés  dans  la 
figure  I. 

Une  partie  de  ce  crapaud  intérieur  s'étend 
au-dessus  de  la  surface  inclinée  ^4*  du  crapaud 
extérieur  décrit  ci-dessus,  sur  laqudle  elle 
prend  appui  et  présente ,  dans  ce  but ,  à  sa  face 
inférieure ,  une  surface  plane  B^  inclinée  vers  le 
haut  et  vers  l'extérieur,  de  façon  à  correspondre 
ao  plan  incliné  A^, 

Lorsque  les  crapauds  ^4  et  fi  se  trouvent  dans 
la  position  qui  leur  est  assignée  et  ont  leurs 
accroches  ou  becs  dans  les  trous  ou  rainures 
correspondants  de  la  traverse  et  que  la  cla- 
vette L  est  ensuite  chassée  à  fond,  cette  cla- 
vette, agissant  contre  l'extrémité  intérieure  de  la 
rainure  intérieure  et  contre  le  plan  incliné  fi*, 
pressera  ainsi  le  crapaud  B  vers  l'extérieur 
jusqu'à  ce  (jue  la  partie  verticale  de  l'accroche 
ou  bec  A'  vienne  en  contact  avec  la  limite  exté- 
rieure de  la  rainure  extérieure  ménagée  dans 
la  traverse. 

L'action  réciproque  des  plans-  inclinés  .4* 
cl  B*  l'un  contre  l'autre  aura  alors  pour  effet 
que  l'extrémité  intérieure  du  crapaud  A  est 
forcée  vers  le  bas  (  vu  que  l'accroche  fi',  en  des- 
sous de  la  table  de  la  traverse ,  empêche  le  cra- 
paud B  de  monter)  et  la  partie  supérieure  de  la 
traverse  est,  par  conséquent,  enserrée  ferme- 
ment entre  l'accroche  B'  et  ïa  face  inférieure 
du  crapaud  A, 

Les  organes  sont  ainsi  mis  en  contact  intime 
les  uns  avec  les  autres  et  sont  fermement  main- 
tenus en  position;  ils  constituent  ainsi,  de  fait, 
un  coussinet  dans  leauel  le  rail  est  ûxé  au 
moyen  de  la  clef  C  de  la  façon  ordinaire. 

Lorsqu'il  s'agit  d'enlever  les  organes,  sans 
déranger  les  attaches  voisines ,  on  retire  la  cla- 
vette L ,  et  le  crapaud  B  peut  être  poussé  vers 
llntérieur  et  jusqu'à  ce  que  l'accroche  B'  soit 
dégagée  de  la  face  inférieure  de  la  traverse; 
alors  ce  crapaud  peut  être  retiré. 

En  soulevant  légèrement  le  rail,  au  moyen 
de  l'anspect  ou  levier  ordinaire  du  poseur  et 
en  poussant  le  crapaud  A  vers  l'intérieur  jus- 
qu'à ce  (jue  l'accroche  Bf  soit  dégagée  de  la 
iace  inféneure  de  la  traverse ,  on  pourra  retirer 
et  enlever  ce  dernier  crapaud. 

Les  différentes  parties  peuvent  être  mises  de 
nouveau  en  place,  ou  être  remplacées  dans 
l'ordre  inverse  dans  lequel  elles  avaient  été  en- 
levées. 

Les  figures  5  et  6  représentent  une  modifica- 
tion dans  laquelle  l'accroche  fi^  du  crapaud 
intérieur  présente ,  à  son  extrémité  intérieure , 
une  surface  verticale  disposée  de  façon  à  cor- 
respondre avec  et  à  prendre  appui  sur  la  cla- 


vette conique  Ou  coin  M  passée  horizontalement 
à  travers  des  trous  ménagés  dans  les  côtés  de 
la  traverse,  laquelle  clavette,  lorsqu'elle  est 
chassée  à  fond ,  agit  contre  les  limites  intérieures 
de  ces  trous ,  ainsi  que  contre  l'extrémité  inté- 
rieure de  l'accroche  B^^  le  crapaud  intérieur 
étant  pressé  vers  l'extérieur  et  les  différents  or- 
ganes étant  mis  en  contact  intime  les  uns  avec 
les  autres  et  fixés  fermement  les  uns  sur  les 
autres  de  façon  à  constituer,  de  fait,  un  cous-  . 
sinet ,  comme  il  a  été  décrit  ci-dessus. 
Dans  la  modification  représentée  dans  les  fi- 

rres  T  et  8 ,  le  crapaud  extérieur  présente ,  à 
partie  supérieure  de  son  extrémité  inférieure, 
une  surface  A^  inclinée  vers  le  haut  et  vers  l'in- 
térieur, de  façon  à  recevoir  et  à  s'appuver  contre 
la  surface  inférieure  du  crapaud  intérieur,  la- 
quelle surface  est  en  B*  inchnée  vers  le  bas  et  . 
ver»  l'extérieur  pour  correspondre  au  plan  in- 
cfiné^». 

L'accroche  ou  bec  B^  de  ce  crapaud  intérieur 
a  une  forme  telle  que ,  lorsqu'il  se  trouve  dans 
sa  position  définitive,  il  existe  un  espace  fibre, 
entre  le  crapaud  et  la  face  inférieure  de  la  tra- 
verse, permettant  l'introduction  d'une  clavette 
métallique  iV,  passant  à  travers  des  trous  mé- 
nagés oians  les  côtés  de  la  traverse. 

Pour  le  reste  (excepté  que  la  clavette  L  et  le 
trou  correspondant  sont  supprimés),  les  or- 
ganes sont  disposés  essentiellement  de  la  même 
façon  que  ceux  décrits  par  rapport  aux  fi- 
gures 1  a  4. 

Lorsque  les  différents  organes  pu  parties 
(  c'est-à-dire  la  traverse ,  les  deux  crapauds ,  la 
clavette  métallique  JV,  le  rail  D  et  la  clef  C)  se 
trouvent  dans  la  position  qui  leur  est  assignée 
et  que  la  def  C  est  chassée  à  fond ,  la  pression 
de  cette  dernière  tend  à  séparer  et  à  écarter 
l'un  de  l'autre  les  deux  crapauds ,  et  l'action  ré- 
ciproque des  plans  inclines  ^4'  et  B^  l'un  sur 
l'autre  aura  pour  effet  de  forcer,  vers  le  bas, 
l'extrémité  intérieure  du  crapaud  extérieur  (le 
bec  de  l'accroche  B^  en  dessous  de  la  traverse  et 
la  clavette  interposée  iV  empêchant  le  crapaud 
intérieur  de  se  soulever)  et,  par  conséquent, 
d'enserrer  fermement  la  table  de  la  traverse 
entre  la  clavette  iV  et  la  surface  inférieure  du 
crapaud  extérieur. 

Afin  d'assurer  l'action  réciproque  des  organes , 
telle  que  décrit  ci-dessus ,  je  préfère  laisser  un 
petit  jeu  ou  espace  libre  entre  la  limite  inté- 
rieure de  la  rainure  intérieure  et  l'accroche  B*, 
fig.  7  (ou  fi",  fig.  9),  comme  il  est  indiqué  en  F 
dans  la  figure  7. 

Lorsqu'on  enlève  les  organes ,  sans  déranger 
les  attaches  vobines ,  la  clavette  N  est  retirée  et 
le  crapaud  intérieur  peut  être  enlevé. 

En  soulevant  légèrement  le  rail  et  en  pous- 
sant vers  l'intérieur  le  crapaud  extérieur  jus- 
qu'au dégagement  de  son  accroche  de  la  face 
inférieure  de  la  traverse,  ce  dernier  crapaud 
peut  également  être  souieyé  et  retiré. 

Par  surcroît  de  précaution ,  l'extrémité  de  la 
clavette  N  peut  être  repliée  ou  repoussée  en 
forme  de  crochet,  comme  il  est  indiqué  dans 
la  figure  8. 

Dans   ce  cas,  il  faut  redresser  la  clavette 
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CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


OQ  la  couper  avant  de  pouvoir  enlever  les  or- 
ganes. 

La  figure  g  représente  une  variante  dans  la- 
quelle la  plus  grande  partie  de  l'accroche  à 
bec  B*,  fig.  17,  est  supprimée,  les  parties  B'etB*, 
fîg.  9,  subsistant  seules. 

En  outre ,  il  y  est  fait  emploi  d'un  boulon  à 
crochet  P,  afin  d'empêcher  le  crapaud  intérieur 
de  se  soulever. 

La  partie  inférieure  de  la  tige  de  ce  boulon 
est  carrée  et  est  engagée,  avec  un  léger  jeu, 
dans  le  crapaud  intérieur. 

Lorsque  les  différentes  parties  se  trouvent 
dans  leurs  positions  définitives  et  aue  la  def  C 
est  chassée  à  fond,  la  partie  supérieure  de  la 
traverse  est  enserrée  fermement  entre  le  cro- 
chet du  boulon  P  et  la  face  inférieure  du  cra- 
paud extérieur. 

En  soulevant  les  organes ,  sans  déranger  les 
attaches  voisines,  l'écrou  P'  est  dévissé  et 
tourné  jusqu'à  ce  que  le  boulon  soit  abaissé 
dans  la  position  indiquée  en  traits  pointillés. 

U  peut  alors  être  retiré  ensemble ,  avec  le  cra- 
paud intérieur,  pour  aue  l'on  puisse  enlever, 
ensuite ,  le  crapaud  extérieur  de  la  façon  décrite 
ci-dessus. 

Dans  toutes  les  formes  d'exécution  mention- 
nées ci-dessus,  les  différentes  parties  peuvent 
être  mises  en  place  ou  remplacées  dans  Tordre 
inverse  de  leur  enlèvement. 

Au  lieu  d'une  seule  accroche  ou  bec,  chacun 
des  deux  crapauds ,  ou  tous  les  deux ,  peuvent 
être  munis  de  deux  accroches  passant  à  travers 
des  trous  ou  rainures  correspondants  ménagés 
dans  la  traverse  métallique. 

Je  puis  interposer,  de  préférence ,  une  plaque 
d'assise  en  feutre  entre  la  traverse  et  les  cra- 
pauds. 

Dans  la  description  détaillée  ci-dessus  et  dans 
les  dessins,  mon  invention  est  supposée  avoir 
été  appliquée  à  une  traverse  métallique  laminée, 
mais  je  puis  l'appliquer  à  des  traverses  de  toute 
forme  et  matière,  ainsi  qu'à  des  longrines  de 
toute  forme. 

(  Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n**  248275,  en  date  du  19  Juin  189S, 

A  la  Soc  I  ET  à  ALSACIENNE  DE  CONSTRUC- 
TIONS MÉCANIQUES,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  systèmes  de  tramways  électriques 
avec  conducteurs  souterrains, 

PI.  XIV. 

Les  différents  systèmes  de  tramways  élec- 
triques à  conducteurs  souterrains ,  proposés  jus- 
qu'ici, présentent  généralement  Tmconvénient 
que  les  isolateurs  ou  leurs  supports  sont  exposés 
à  être  bientôt  couverts  de  boue,  oui  ouvre  un 
passage  au  courant  et  rend  ainsi  illusoire  l'iso- 
lation des  conducteurs. 

Un  isolateur  ainsi  détérioré  est  difficile  à 
enlever  et  à  remplacer,  à  moins  de  dépaver  plus 
ou  moins  la  chaussée  ou  de  construire  le  canal, 
de  manière  qu'on  puisse  l'ouvrir  sur  toute  sa 
ongueur  ou  découvrir  certaines  parties. 


A  plus  forte  raison,  il  est  très  difficile  de 
changer  les  conducteurs,  comme  il  s'en  pré- 
sente la  nécessité  dans  des  périodes  plus  ou 
moins  longues. 

Dans  le  but  d'éviter  ces  inconvénients,  nous 
avons  adopté  les  dispositions  suivantes ,  objet  de 
la  présente  invention. 

D'après  notre  invention,  les  isolateurs  a,  de 
forme  spéciale  très  robuste  et  bien  armée ,  sont 
fixés  aux  rails  mêmes  R ,  par  des  supports  6 ,  de 
préférence  en  fer  plat. 

Dans  l'une  des  formes  représentées  par  les  fi- 
gures 1,  3 , 5  et  7,  le  fer  plat ,  formant  support  6, 
est  boulonné  sur  l'âme  au  rail. 

Dans  l'autre,  l'enveloppe  en  fonte  c  de  l'iso- 
lateur est  construite  de  manière  à  pouvoir  être 
elle-même  boulonnée  sur  le  patin  du  raû,  ou 
fixée  à  ce  patin ,  sans  qu'on  ait  besoin  de  Ten- 
tailler  ou  percer,  comme  le  montrent  les  fi- 
gures 2,  4  et  6. 

Dans  certains  cas ,  il  peut  y  avoir  intérêt  à 
fixer  l'isolateur  à  l'une  des  chaises  ou  coussi- 
nets supportant  les  rails  et  formant  l'ossature 
du  canal ,  et  cela  directement  ou  au  moyen  de 
supports,  traverses,  etc.,  fixées  à  l'une  des 
chaises  ou  entre  deux  chaises. 

Les  parois  du  canal  A,  qui  sont  ou  en  bétom 
ou  en  maçonnerie  ou  autre  matière  conve- 
nable, laissent,  à  certains  endroits,  un  vide 
destiné  à  y  loger  une  boite  en  fonte  B,  de  forme 
analogue  à  celle  indi(|uée  par  les  figures  1  à  4. 

Cette  boîte  est  destinée  à  assurer  l'espace  né- 
cessaire à  l'isolateur,  tout  en  consolidant  la 
paroi  du  canal.  Elle  est  pourvue ,  à  sa  partie  su- 
périeure ,  d'un  couvercle  assez  grand  pour  qu'on 
puisse  passer  la  main  ou  desserrer  les  écrous , 
les  vis ,  etc.,  qui  fixent  l'isolateur  au  support  ou 
au  rail ,  et  le  conducteur  à  l'isolateur,  comme 
il  sera  dit  plus  loin. 

Ce  couvercle  d  peut  être  tel  qu'on  puisse  éta- 
blir le  pavage  au-dessus,  fie.  1,  a  et  4;  dans  ce 
cas ,  Il  faut  enlever  un  ou  deux  pavés  pour  pou- 
voir enlever  le  couvercle  et  arriver  à  l'isolateur 
ou  au  conducteur;  ou  bien  le  couvercle  peut 
avoir  la  forme  df  d'un  pavé  creux ,  fig.  3 ,  c  est- 
à-dire  qu'il  peut  être  rempli  d'un  pavé  en  bois 
ou  en  pierre ,  ou  de  béton ,  d'asphalte ,  etc.,  et 
être  rangé  en  ligne  avec  les  autres  pavés. 

Dans  ce  cas,  il  suffit  d'enlever  ce  couvercle 
pour  arriver  au  conducteur  ou  à  l'isolateur. 

Le  conducteur  est,  comme  dans  nos  systèmes 
antérieurs,  composé  de  barres  métalhques  e 
jointes  l'une  à  l'autre  par  des  Joints  élastiques 
et  conducteurs ,  avec  cette  différence  que  nous 
adoptons,  maintenant,  des  profils  qui  permet- 
tent une  fixation  aux  isolateurs ,  sans  qu'il  soit 
nécessaire  de  percer  le  conducteur  ni  a'y  river 
ou  fixer  définitivement ,  d'une  façon  quelconque , 
des  anses ,  œillets ,  etc.,  destinés  à  faciliter  leur 
suspension  aux  isolateurs. 

Les  figures  5,  6,  7  et  10,  indiquent,  à  titre 
d'exemples ,  quelques  manières  de  fixer  ou  sus- 
pendre les  barres  qui  forment  conducteurs  au 
moyen  de  griffes. 

L'essentiel  est  que  le  profil  de  la  barre  con- 
ductrice soit  tel  (ju'eUe  puisse  être  maintenue 
par  des  pièces  qm  laissent  une  surface  de  Arot- 
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tement  entièrement  libre,  surface  sur  laquelle 
doit  frotter  la  prise  de  courant  qui  est  fixée 
sons  la  voiture. 

Dans  ces  conditions ,  les  barres  qui  forment 
conducteurs  n'ont  pas  besoin  d'être  percées, 
ni  d'avance,  ni  sur  place,  ce  qui  fait  une  forte 
économie  de  main-d'œuvre;  de  plus,  les  barres 
tardent  leur  profil  assez  mince  pour  permettre 
d'enlever,  au  besoin,  du  canal  ou  d'y  intro- 
duire une  barre  conductrice  par  la  fente  même 
du  rail  à  fente  qui  forme  les  lèvres  du  canal , 
sans  qu'on  ait  besoin  de  dépavage  ni  d*autre 
manipulation  demandant  une  modification,  même 
passa^re ,  de  la  surface  de  la  rue. 

La  figure  8  donne  une  vue  en  plan  de  notre 
système  avec  la  disposition  des  pavés  en  grès. 

La  figure  9  donne  la  disposition  des  pavés  en 
bois  avec  l'emplacement  des  bottes  donnant 
accès  aux  isolateurs. 

A  l'aide  de  ces  dispositions ,  on  peut  donc ,  en 
cas  de  besoin ,  nettoyer  ou  changer  les  isolateurs 
<m  même  les  barres  conductrices  et  cela  sans 
aucun  dépavage. 

(  Suivent  les  revendications.) 


Babvet  n*  349051,  en  date  du  aa  juillet  iSgS, 

A  la  Compagnie  de  l'industrie  élec- 
trique, pour  un  système  (Téclisse  électrique. 

PI.  XIll. 

Dans  l'exploitation  des  tramways  électriques 
À  conducteur  aérien,  le  courant  qui  alimente 
les  moteurs  des  voitures  trouve  en  générai  son 
retour  par  les  rails. 

Afin  de  diminuer  la  perte  de  charge  qui  ré- 
sulte de  la  résistance  de  cette  partie  du  circuit, 
plusieurs  constructeurs  ont  adapté  à  chaque 
joint  de  rail  une  sorte  d'éclisse  supplémentaire 
en  cuivre. 

Les  édisses  électriques  employées  jusqu'à 
présent  ont  présenté  de  graves  inconvénients, 
tant  an  point  de  vue  du  coût  qu'à  celui  de  leur 
solidité  et  de  leur  dislocation  rapide. 

Nous  les  éliminons  par  le  nouveau  système 
d*écli$se  que  nous  brevetons  aujourd'hui. 

Chaque  rail  A  est  percé ,  à  ses  deux  extrémités, 
d'un  trou  convenable  pour  recevoir  une  pièce 
en  métal  malléable ,  mais  bon  conducteur  B . 
que  nous  appellerons  connecteur. 

Chaque  erlisse  se  compose  de  deux  connec- 
teurs fî,  reliés  l'un  à  l'autre  par  un  conducteur 
C,  de  préférence  en  cuivre  recuit. 

Chacun  des  conducteurs  B  est  poarvu  d'un 
teton  b,  convenable  pour  s'ajuster  exactement 
dans  l'un  des  trous  percés  dans  les  rails  comme 
indiqué  ci-dessus;  un  trou  conique  traverse 
axialement  ledit  teton  et  une  cheville  D,  égale- 
ment conique,  est  engagée  dans  ledit  trou. 

Grâce  à  cette  disposition ,  un  simple  coup  de 
marteau  appliqué  sur  la  tête  de  la  cheville  D, 
une  fois  le  teton  engagé  dans  le  trou  du 
rail  suffit  pour  refouler  le  métal  du  connec- 
teur B,  contre  les  bords  et  les  parois  du  trou  du 
rail  de  façon  à  fixer  le  connecteur  B  très  soli- 
dement et  très  intimement  au  rail. 


En  résumé  nous  revendiquons  un  système 
d'éclisse  électrique  caractérisée  par  les  connec- 
teurs B  ayant  un  teton  6  percé  d'un  trou  axial 
conique  en  combinaison  avec  une  cheville 
conique  D. 


Bubvbt  n*  249098,  en  date  du  a3  juillet  1896, 

A  M*  Saxby,  pour  V application,  à  la  ma- 
nœuvre à  distance  des  changements  de  voies, 
d'un  appareil  de  calage  talonnable,  pouvant 
être  actionné  par  transmission  à  deux  fils,  ou 
par  transmission  rigide, 

PI.  XV. 

Le  but  de  l'invention  est  de  permettre  la  prise 
en  talon  des  aiguilles  d'un  changement  de  voie, 
manœuvré  à  distance,  lors  même  que  ces 
aiguilles  sont  calées  pour  la  direction  inverse  de 
celle  par  où  se  produit  le  talonnage  sans  causer 
ni  rupture ,  ni  tension  additionnelle ,  ni  détério- 
ration dans  l'appareil,  la  transmission  ou  lé 
changement  de  voie,  et  avec  la  certitude  du 
retour  au  calage  primitif,  correspondant  k  la 
position  occupée  par  le  levier  de  manœuvre 
lorsque  la  roue  extrême  du  dernier  véhicule  a 
franchi  l'extrémité  des  lames. 

En  principe,  l'appareil  se  compose,  comme 
l'indiquent  les  six  figures  du  dessin ,  d'un  arbre 
fixe  a,  sur  lequel  se  trouvent  montés  fous  un 
balancier  supérieur  6,  une  équerre  inférieure 
à  trois  branches  c,  fig.  5. 

Le  balancier  6  est  tourné  de  chaque  côté  et 
porte ,  placées  symétriquement  par  rapport  k 
l'axe  fixe  a,  deux  équerres  à  trois  branches  d  et 
d'  et  deux  attaches  fils  e  et  e',  fig.  5. 

Au-dessus  et  au-dessous  de  l'extrémité  de 
l'équerre  c  et  guidées  dans  le  bâti ,  sont  mon- 
tées deux  bielles /et  6. 

La  bielle  /  commande  la  lame  d'aiguille  a  et 
la  bielle  g  la  lame  a',  fig.  1 ,  5  et  6. 

En  dehors  de  cette  réunion  par  l'équerre  c, 
les  deux  lames  sont  complètement  indépen- 
dantes, toutes  les  tringles  de  connexion  se  trou- 
vant supprimées ,  fig.  1. 

Les  deux  extrémités  horizontales  de  chacune 
des  équerres  d  et  d'  portent ,  l'une  un  galet  i  i', 
l'autre  un  contrepoids  h  h',  fig.  5. 

Les  deux  galets  1  et  i'  roulent  dans  une  rai- 
nure k  concentrique  à  l'arbre  a,  qui  leur  inter- 
dit tout  mouvement  ascensionnel  (  descente  pour 
les  contrepoids)  et  ne  permet  la  descente  de 
l'un  d'entre  eux,  par  une  rotation  autour  du 
balancier  (montée  pour  le  contrepoids  corres- 
pondant) qu'autant  que,  la  course  étant  com- 
f>lètement  elTectuée,  il  se  trouve  exactement  en 
ace  de  l'une  des  ouvertures  u  ou  a',  suivant  le 
cas ,  pratiquées  sur  la  face  inférieure  de  la  rai- 
nure k,  fig.  1  et  5. 

Dans  la  position  indiquée  au  dessin ,  il  est 
facile  de  \oir  que  la  bielle  /  de  commande  de 
l'aiguille  a  est  à  la  fois  calée  et  verrouillée. 

En  effet ,  l'extrémité  de  commande  de  l'équerre 
c  est  terminée  par  un  arc  de  cercle ,  dont  le' 
rayon  part  de  son  centre  d'alésage,  fig.  2. 

Cette  partie  en  arc  de  cercle  a  pénétré  an  n 
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dans  une  partie  identique  exécutée  en  creux  sur 
la  bielle^ et  qui,  dans  cette  position,  se  trouve 
concentrique  a  Tarbre  a. 

Comme  le  mouvement  sensiblement  recti- 
iigne  de  la  bielle  est  assuré  par  des  guides ,  le 
calage  se  trouve  parfaitement  réalisé. 

De  plus,  on  voit,  fig.  i  et  2  ,  aue,  tandis  que 
la  partie  en  arc  de  cercle  de  l'equerre  c  péné- 
trait dans  la  partie  correspondante  de  la  bielle/, 
la  tringle  r  s ,  commandée  par  Tun  des  bras 
latéraux  de  la  même  équerre,  verrouillait  sur 
une  longueur  f ,  y,  et  ce  ,  au  moyen  d'une  suré- 
lévation ,  la  même  bielle^. 

Si  on  renverse  le  levier  de  manœuvre  à  dis- 
tance, les  deux  fils  marchent  dans  le  sens  des 
flèches  et  font  tourner  le  balancier  6  fou  autour 
de  l'axe  a. 

Dans  sa  rotation ,  celui-ci  entraine  les  deux 
équerres  à  contrepoids  d  et  d! ,  ûg.  1  et  5. 

Le  bras  descendant  de  Téquerre  d  étant  en 
contact  en  /  avec  Téquerre  inférieure  c  et  ne 

Souvant  osciller  autour  du  balancier  6 ,  à  cause 
u  galet  I  maintenu  dans  la  rainure  h,  en- 
traîne cette  équerre  inférieure  c  dans  sa  rota- 
tion. 

On  peut  remarquer  que,  au  début  du  mou- 
vement, le  gdet  i  se  trouve  en  face  de  Touver- 
tore  u'. 

Comme  l'equerre  d'  de  ce  galet  ne  transmet 
aucune  pression  et  ne  fait  que  suivre  le  mou- 
vement; comme,  d'autre  part,  la  masse  du 
contrepoids  le  maintient  appuyé  à  la  partie  su- 
périeure de  la  rainure  k,  il  est  inadmissible 
que  ce  galet  plonge  (  levée  pour  le  contrepoids 
h'  corresponoant). 

D'ailleurs,  si  on  suppose  un  instant  que  ce 
fait  commence  à  se  produire ,  on  voit  très  faci- 
lement ,  fig.  1  et  5 ,  que  l'axe  de  l'equerre  d' 
monté  sur  le  balancier,  ayant  décrit  un  certain 
angle  par  suite  de  la  traction  du  fil,  le  bras 
descendant  de  l'equerre  d  a ,  grâce  à  son  contact 
en  /,  avec  l'equerre  inférieure  c,  forcé  celle-ci 
à  décrire  exactement  le  même  angle. 

De  ce  fait ,  on  déduit  très  facilement  qu'il  n'y 
a  jamais  eu  pression  en  l  tendant  à  faire  osciller 
i*^uerre  d' et  que,  par  suite ,  l'hypothèse  admise 
est  absurde. 

.  Durant  la  première  partie  de  la  course, 
réquerre  c  entraîne  d'abord  la  bielle  g  avec 
qui  elle  se  trouve  dans  un  contact  presque  im- 
médiat, la  distance  qui  les  sépare,  fig.  3,  ne 
représentant  que  le  jeu  nécessaire  pour  le  pas- 
sade ,  au  milieu  de  la  course ,  c'est-à-dire  ae  2 
à  3  millimètres. 

En  même  temps,  le  calage  de  la  bielle /en  n 
et  son  verrouillage  en  t^y,  fig.  2  et  3,  dimi- 
nuent progressivement  de  surface. 

Lorsque  ce  décalage  et  ce  déverrouillage  sont 
complètement  opères,  ce  qui  se  produit  en 
même  temps ,  l'equerre  c  est  en  contact  avec  la 
face  0  de  la  bielle,  fig.  2. 

Durant  la  seconde  partie  de  la  course ,  l'equerre 
entraîne  les  deux  bielles/  et  g. 

Lorsque  la  bielle  g  a  fait  parcourir  à  la  lame 
d*aiguille  a'  sa  course  complète  et  que  celle-ci 
fonne  joint  avec  le  rail ,  la  face  courbe  p»  q, 
dont  le  rayon  est  le  même  que  celui  de  l'equerre  c 


s'est  déplacée  et  est  devenue  concentrique  à 
l'arbre  a. 

Pendant  la  troisième  et  dernière  partie  de  la 
course ,  la  face  circulaire  de  l'equerre  c  pénètre 
dans  la  face  identique  p,  q ,  tandis  que  la  saillie 
z'  de  la  tringle  r  s  verrouille  la  même  bielle  g 
en  Zj  fig.  1  et  5 ,  et  que  la  bielle  g  achève  sa 
course. 

Supposons  maintenant  qu'un  train  aborde 
l'aigiulle  en  talon  et  que ,  le  calage  étant  effectué 
dans  la  position  représentée  au  dessin ,  ce  train 
arrive  de  la  direction  différente  de  celle  qu'assure 
ce  calage. 

De  prime  abord,  le  boudin  de  la  roue  du 
premier  véhicule  exerce  une  pression  sur  le 
talon  de  la  lame  d'aiguille  a',  fig.  1,  laquelle 
n'est  pas  calée. 

Cette  pression  latérale  est  d'ailleurs  absolu- 
ment progressive,  à  cause  de  la  direction  biaise 
de  la  lame  rapportée  à  la  direction  parcourue 
par  le  convoi. 

On  voit  également  que  le  moindre  déplace- 
ment causé  par  la  pression ,  près  du  talon  de  la 
roue,  sera  notablement  amplifié  au  point  d'at- 
tache de  la  bielle,  à  cause  de  la  différence  des 
rayons. 

De  ce  qui  précède  ou  déduit  que  la  lame  a! 
et,  par  suite,  la  bielle  y,  sont  sollicitées  à  faire 
un  mouvement  tendant  à  coller  la  lame  contre 
le  rail. 

Par  l'intermédiaire  de  la  face  o ,  cette  traction, 
qui  s'exerce  dans  le  sens  de  la  flèche ,  fig.  3 ,  se 
transmet  à  l'equerre  c. 

Si  on  remarque  qu'à  ce  moment  le  galet  T, 
fig.  1  et  5 ,  se  trouve  juste  au-dessus  de  l'ou- 
verture u'  que  la  tension  des  fils  ou  la  résis- 
tance de  la  transmission  rigide ,  s'il  y  a  lieu , 
empêchent  le  balancier  6  de   bouger,  on  voit 

3ue  la  pression  qu'exerce  en  /  l'equerre  c, 
ans  le  sens  de  la  flèche ,  fig.  5 ,  ne  peut  avoir 
d'autre  résultat  que  de  faire  tourner  l'equerre  d' 
autour  du  balancier  h  et  ce ,  en  soulevant ,  par 
conséquent,  le  contrepoids  h'  et  en  forçant  le 
galet  i  à  plonger. 

D'ailleurs ,  aussitôt  que  ce  galet  t  est  engagé 
dans  l'ouverture  u! ,  il  est  guidé  par  un  plan  v'  z' 
analogue  au  plan  v,  2,  ^g.  1  et  5 ,  et  perpen- 
diculaire à  l'axe  du  balancier  h  (lorsque  celui-ci 
est  dans  sa  position  extrême  représentée)  de 
sorte  que,  tout  mouvement  de  rotation  de  ce 
balancier  étant  ainsi  annulé ,  il  ne  peut  se  pro- 
duire aucune  tension  additionnelle  sur  la  trans- 
mission. 

Mais  le  déplacement  de  la  bielle  g  et  la  rota- 
tion de  Féquerre  c,  qui  en  résultent,  ont  eu 
pour  effet  non  seidement  de  soulever  le  contre- 
poids W,  mais  encore  de  décaler  et ,  s'il  y  a  lieu, 
de  déverrouiller  la  bielle/,  fie.  1,  2,  3  et  5. 

Aussitôt  que  l'equerre  c  a  donc  parcouru  une 
distance  égale  à  celle  du  calaee,  c'est-à-dire 
environ  3o  millimètres,  la  bielle/  se  met  à 
son  tour  en  mouvement. 

Par  suite ,  le  changement  vient  se  placer  dans 
la  position  inverse  et  y  est  maintenu  jusqu'à  ce 
que  la  roue  extrême  du  dernier  véhicide  en  ait 
franchi  la  pointe. 

Pour  des  appareils  situés  à  distance  suffisante 
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dn  levier  de  manœuvre  et  dans  le  cas  de  la 
transmission  par  double  fil ,  on  peut  faire  l'at- 
tache en  un  point  x,  situé  à  une  certaine  dis- 
tance de  l'axe  et  sur  la  branche  descendante 
des  équerres  d  et  d! ,  fig.  5. 

De  cette  disposition  résulterait,  en  cas  de 
talonnage ,  une  tension  supplémentaire  sur  le 
fil ,  laquelle  contribuant  à  ramener  les  lame^ ,  à 
leur  position  de  calage  initiale ,  permettrait  de 
diminuer  d'autant  la  masse  de  chacun  des 
contrepoids. 

Même  si  la  distance  de\ient  sufiisamment 
longue ,  on  peut  faire  l'attache  des  fils  directe- 
ment sur  réquerre  inférieur  C  et  supprimer 
complètement  la  partie  supérieure  ,  balancier  et 
équerres  à  contrepoids  •  la  tension  additionnelle 
ainsi  obtenue  sur  le  fil  devant  à  elle  seule  être 
suffisante  pour  ramener  le  changement  de  -voie 
à  sa  position  première,  après  le  talonnage. 

Dans  le  cas  d'une  manœuvre  par  tringles  ri- 
gides ,  la  tringle  unique  occuperait  la  position 
de  l'un  des  fils ,  mais  alors  la  nécessité  du  sys- 
tème de  contrepoids  devient  absolue. 

U  est  de  toute  évidence  que ,  à  cause  de  la 
symétrie  des  pièces,  le  talonnage  du  change- 
ment dans  la  position  inverse  de  celle  indiquée 
au  dessin  se  produirait  identiquement  de  la 
même  façon. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


Brevet  n«  249328 ,  en  date  du  3i  juillet  1898, 

A  M,  DixoN ,  pour  un  système  d'appareil 
à  pétard  pour  voies  ferrées. 

Pi,  XVI  et  XVll. 

Cette  invention  se  rapporte  à  un  système 
d^appareils  à  pétards  pour  voies  ferrées. 

Les  pétards  dont  on  fait  usage  généralement 
sont  placés  sur  les  rails,  par  des  agents  ou 
hommes  d'équipe ,  afin  d'indiquer  aux  mécani- 
ciens l'endroit  où  se  trouve  le  signal  et  si  ce  der- 
nier est  en  danger. 

Si  après  avoir  placé  un  pétard  sur  la  figne , 
rétat  Je  cette  dernière  change  de  façon  que  le 
canton  d'amont  yoit  devenu  fibre,  par  suite  de 
ce  que  le  signal  a  été  ouvert,  les  agents  ont 
l'habitude  de  retirer  le  pétard  du  rail  pour  l'y 
replacer  au  prochain  signal  indiquant  le  dan- 
ger. 

Cette  manœuvre  est  très  dangereuse  et  le  but 
de  cette  invention  est  d'aménager  les  choses  de 
tdle  façon  que  chaque  fois  qu'en  passant  un 
signal  en  un  point  déterminé  où  on  se  sert  de 
pétards,  un  train  fera  détoner  un  pétard  et 
fera  fonctionner  mon  appareil  afin  qu'un  nou- 
veau pétard  vienne  se  placer  sur  la  ligne  pour 
le  tram  qui  devra  suivre. 

Si  le  signal  est  ouvert  et  que,  par  suite,  la  voie 
est  fibre,  ce  pétard  sera  refiré  de  cette  voie. 

Fig.  1,  plan  du  piston  à  air,  de  son  cylindre 
et  des  parues  qui  y  sont  refiées. 

Fig.  2 ,  élévation  en  coupe  du  piston  à  air, 
do  cylindre  et  de  la  pédale. 

Fig;  3,  élévation  de  devant  du   cylindre  en 


fonte  montrant  la  manière  d'enclencher  et  de 
déclencher  l'appareil. 

Fig.  h  ,  élévation  de  côté  de  la  figure  1. 

Fig.  5 ,  plan  du  magasin  et  des  organes  qui 
y  sont  refiés ,  le  couvercle  étant  enlevé. 

Fig.  6 ,  élévation  en  coupe  suivant  X  Y,  fig.  5. 

Fig.  7,  vue  de  côté  de  la  figure  5. 

Fig.  8 ,  vue  de  côté  en  coupe ,  suivant  A  B'de 
la  figure  5  montrant  les  mordaches  (ou  pinces) 
du  magasin  prêtes  à  faire  passer  un  pétard  sur 
le  rail. 

Fig.  9 ,  variante  du  mécanisme  pour  ouvrir  la 
pince,  afin  de  laisser  tomber  le  pétard  qui  a 
éclaté  et  de  permettre  à  cette  pince  de  s'em- 
pai'er  d'un  nouveau  pétard. 

Dans  cette  figure ,  la  came  qui  sert  à  ouvrir 
les  mordaches  est  placée  dans  le  coin  gauche 
de  la  boite  le  plus  loin  possible  du  rail. 

Fig.  10,  coupe  suivant  V  W,  fig.  9. 

Fig.  11,  autre  variante  pour  mieux  ouvrir  les 
mordaches,  permettre  au  pétard,  qui  a  servi, 
de  tomber  et  faire  passer  un  nouveau  pétard 
sur  le  rail. 

1,  pédale  ou  barre  fixée  parallèlement  au^rail 
et  avant  son  point  d'appui  en  2. 

3,  levier  transversad  de  manœuvre  fixé  à  la 
barre  1,  avant  son  point  d'appui  en  4  et  refié 
en  5  à  une  tige  6 ,  actionnant  le  cylindre  7  du 
piston  à  air. 

8,  piston. 

9 ,  tige  de  ce  piston  attachée  l'enveloppe  ex- 
térieur par  sa  partie  inférieure,  à  extérieur  12. 

i3 ,  lumière  qui  permet  à  Peau  de  s'échapper 
et  l'empêche  de  pénétrer  dans  le  cyfindre. 
i4,  clapet  en  cuir. 
i5,  lumières  pour  l'échappement  de  Tair. 

16,  levier  inférieur  fixé  a  l'enveloppe  exté- 
rieure. 

17,  levier  supérieur  qui  maintient  le  levier 
transversal  3  dans  sa  position  la  plus  élevée 
pour  que  le  pétarçl  soit  enlevé  du  rail  et  que 
l'appareil  soit  hors  d'usage. 

18,  ergot  qui,  quand  il  rencontre  le  côté  in- 
férieur 19  de  l'anse  du  cyfindre,  empêche  le 
levier  16  de  tomber  ou  de  se  déplacer  vers  la 
droite. 

36,  pivot  qui  relie  i5  à  17;  la  partie  inférieure 
de  17  est  arrondie  et  la  partie  supérieure  de  16 
est  formée  de  façon  à  recevoir  la  partie  infé- 
rieure de  17,  de  manière  que,  quand  on  tire  le 
fil  vers  la  gauche ,  celui-ci  fasse  mouvoir  16  et  17 
tandis  que  la  partie  supérieure  du  dernier 
s'abaisse ,  fig.  4 ,  pour  permettre  au  levier  trans- 
versal 3  de  tomber  en  relevant  la  barre  1  et 
mettant  l'appareil  en  marche. 

21,  verrou  attaché  à  la  sailfie  22  du  levier  de 
manœuvre  3  et  qui  se  meut  à  travers  le  guide 
23,  de  teUe  manière  que,  quand  le  levier  du 
signal  est  abaissé  dAns  la  cabane,  le  fil  ou  la 
chaîne  29  soit  relâché  et  la  nouvelle  maniveUe 
25  retombe  de  son  propre  poids;  puis,  quand 
le  train  en  passant  le  long  de  la  pédale  ou  barre 
fait  mouvoir  le  verrou  21  en  avant  vers  une 
sailfie  inférieure  24  de  la  maniveUe  25,  il  em- 
pêche cette  dernière  de  se  mouvoir  pour  per- 
mettre au  pétard  47  de  s'en  retourner  sur  le 
raU.  k!^lA^M 
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a6  pièce ,  qui  fixée  sur  le  côté  supérieur  du 
levier  de  manœuvre  3,  qui  dépasse  le  bas-inré- 
rieur  de  la  manivelle  et  prend  la  position  iHjpré- 
sentée  dans  la  ûgure  d. 

27  f  poids  supplémentaire  du  levier  de  ma- 
nœuvre 5  y  que ,  du  reste,  on  pourrait  supprimer 
en  augmentant  proportionnellement  le  poids  du 
cyUndre ,  de  fa<!on  qu'il  agisse  comme  un  contre- 
poids de  la  pédale  1. 

38 ,  arbre  oscillant  qui  porte  le  levier  de  ma- 
nœuvre 3. 

39,  fil  de  métal  reliant  la  manivelle  35  au 
levier  en  T  3o. 

3 1 ,  contrepoids  du  levier  3o. 

32,  cliquet  du  levier  3o  (ju'un  arrêt  33 
empêche  de  s'abaisser,  quoiqu'il  soit  libre  de 
s'élever. 

Le  levier  3o  est  calé  sur  un  arbre  34  dont 
l'autre  extrémité  porte  un  bras  de  levier  qui 
descend  eb  se  termine  par  une  denture  formant 
une  crémaillère  35  celle-ci  s'engape  avec  un 
pignon  36  fixé  sur  un  arbre  vertical  37. 

Calée  sur  la  partie  supérieure  de  Tarbre  37 , 
se  trouve  la  mordache  inférieure  38  ,  tandis  que 
la  mordache  supérieure  39  est  pivotiée  sur  celle 
dernière;  un  petit  levier  4o  portant  un  galet  à 
firottement  4i,  est  pivoté  sur  une  saillie  de  la 
mordache  inférieure ,  fig.  6. 

La  saillie  ^2  de  la  mordache  supérieure  passe 
à  travers  un  trou  de  la  mordache  inférieure. 

Le  levier  à  contrepoids  43  pivote  sur  une 
saillie  44  de  la  mordache  inférieure  et  s'appuie 
en  45  sur  la  mordache  supérieure  en  mainte- 
nant les  mordaches  serrées  pour  saisir  le  porte- 
pétard. 

46 ,  porte-pétard  et  47  le  pétard. 

48,  came  sur  laquelle  le  galet  4i  se  meut 
quand  les  mordaches  se  retirent  du  rail  pour 
rentrer  dans  le  magasin. 

49,  partie  abaissée  au-dessous  de  la  came 
sur  laquelle  le  galet  porte,  pour  fermer  les 
mordaches  quand  celles-ci  sont  arrivées  en 
face  des  pétards  de  façon  qu'elles  puissent 
bien  en  saisir  un  pour  le  faire  passer  sur  le 
rail. 

50 ,  barre  pivotée  sur  le  dessus  de  l'enveloppe 
contenant  le  mécanisme  d'enclenchement  et  de 
déclenchement  du  magasin,  laquelle  ne  peut 
pénétrer  dans  le  magasin  et,  par  suite,  forme 
un  obstacle  qui  rejette  le  pétard  vide  des  mor- 
daches; ces  dermère^  peuvent  pénétrer  libre- 
ment dans  ce  magasin  ,  mais  *  la  longueur  sup- 
plémentaire du  porte- pétard  et  du  pétard  fait 
que  la  barre  5o  forme  un  obstacle  et  que ,  par 
suite ,  le  pétard  vide  est  rejeté. 

Au  moment  où  les  mordaches  sortent  du 
magasin ,  armées  d'un  nouveau  pétard ,  la  barre 
5o  se  relève ,  car  elle  peut  se  déplacer  au  dehors 
puis  elle  retombe  aussitôt  que  les  mordaches 
et  le  pétard  ont  passé  librement  vers  le  rail. 

5i,  levier  coudé  attaché  au  fd  qui  actionne 
le  signal,  auc|uel  le  pétard  se  rapporte,  et  53  est 
son  contrepoids. 

Le  bras  53  frappe  le  cliquet  33  pour  faire 
mouvoir  le  levier  a  contrepoids  3o ,  afin  de 
communiquer  le  mouvement  aux  mordaches  et 
tu  pétard« 


Mon  appareil  fonctionne  comme  suit  : 

Dans  la  position  normale,  c'est-à-dire  quand 
le  sémaphore  est  au  danger,  il  y  a  un  pétard 
sur  le  rail ,  fisr.  5 ,  et  la  pédale  ou  barre  1  est 
relevée  comme  on  le  voit  dans  les  figures  1  à  4* 

En  marchant  vers  l'appareil,  le  train  passe 
d'abord  sur  le  pétard  qu'il  fait  éclater  en 
abaissant  la  pédale ,  ce  qui  fait  relever  l'autre 
extrémité  du  levier  de  manœuvre  3  et  le  cy- 
lindre 7. 

Ce  relèvement  du  levier  3  dégage  le  bras 
inférieur  de  la  manivelle  35  en  faisant  remonter 
la  saillie  26  ;  la  manivelle  rendue  ainsi  libre , 
permet  au  levier  à  contrepoids  3o  de  tirer  le 
fil  39  relié  au  levier  35  en/,  déplaçant  ce  der- 
nier et  relevant  le  bras  inférieur. 

Au  moment  où  le  levier  est  actionné  par  son 
contrepoids ,  l'arbre  34  tourne  et  fait  tourner, 
à  l'aide  du  bras  descendant  35 ,  le  pignon  36  et 
par  son  intermédiaire  l'arbre  vertical  37  en  en- 
traînant ainsi  les  mordaches  et  le  pétard  vide 
vers  la  droite ,  fig.  8 ,  de  façon  à  les  faire  péné- 
trer dans  le  magasin. 

Au  moment  ou  ce  pétard  passe  la  barre  5o, 
il  est  rejeté  par  cette  dernière,  après  que  les 
mordaches  ont  été.desserrées  par  le  galet  à  frot 
teraent  4it  en  repoussant  vers  le  halit  la  saillie 
43  fixée  à  la  mordache  supérieure  39. 

Aussitôt  que  le  pétard  a  été  rejeté  par  la 
barre  5o,  le  galet  4i  est  retombé  à  son  niveau 
inférieur  49  et  le  nouveau  pétard  se  trouve 
déjà  entre  les  mordaches  que  la  chute  de  4i 
en  49  ferme ,  et  quand  la  dernière  roue  a  passé 
sur  la  pédale  1,  l'air  du  cylindre  s'échappe  à 
travers  les  lumières  1 5 ,  et  le  cylindre  fonction- 
nant dès  lors  comme  contrepoids,  abaisse  le 
le  levier  transversal  3,  relève  la  pédale  1  et 
ramène  la  saillie  26  au-dessus  du  bras  inférieur 
de  la  manivelle  25  en  abaissant  ainsi  ce  bras, 
tendant  le  fil  29  et  ramenant  le  levier  3o  dans 
sa  position  normale ,  représentée  dans  la  figure  7. 

Le  levier  3o  exécute  le  mouvement  décrit 
ci-dessus  et  nécessaire  pour  actionner  35  qui 
fait  tourner  le  pignon  36  et  l'arbre  37  en  en- 
traînant les  mordaches  et  le  pétard  vers  les  rails , 
comme  la  figure  5  le  montre ,  prêt  pour  le  train 
suivant. 

Jusqu'ici ,  tous  les  mouvements  ont  été  indé- 
pendants de  l'aiguilleur,  dont  le  signal  est 
resté  au  danger. 

Tant  que  ce  signal  reste  dans  cette  position 
de  danger,  pour  une  succession  de  trains ,  Tap- 
pareil  est  parfaitement  automatique,  chaque 
train  actionnant  cet  appareil  et  plaçant  ainsi 
un  pétard  sur  le  rail  pour  le  train  suivant,  si 
toutefois  l'aiguilleur  desirait  abaisser  son  séma- 
phore pour  indiquer  voie  libre ,  il  est  évident 
que  le  pétard  devrait  être  enlevé  du  rail  ou,  sans 
cela,  les  signaux  contrediraient. 

Comme  le  levier  5i  est  attaché  au  fil  qui  ac- 
tionne l'aile  du  sémaphore,  l'aiguilleur,  en 
abaissant  cette  aile  et  inoiquant  ainsi  voie  libre, 
actionne  le  levier  5i  qui;  à  l'aide  de  son  bras 
53 ,  agit  sur  le  levier  3o  dans  une  direction  con- 
traire à  la  précédente ,  c'est-à-dire  que  le  conlre- 
foids  est  relevé  et  l'arbre  34,  le  pignon  36, 
arbre  37 ,  les  mordaches  et  le  pétard ,  sont  tous 
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mû  en  mouvement,  ce  dernier  étant  entraîné 
▼ers  la  droite  en  s'éloignant  du  rail,  de  ma- 
nière que  le  signal  acoustique  corresponde 
maintenant  au  signal  optique,  » 

Après  le  passade  du  train  et  comme  Taiguil- 
ieur  remet  son  signal  au  danger,  Tappareil  fonc- 
tîonne  dans  le  sens  contraire ,  ce  am  amène  un 
pétard  sur  le  rail  dans  la  position  de  la  figure  5. 

Afin  d'empêcher  cependant  que  Taiguilleur 
ne  ramène  son  levier  et  ne  mette  son  signal 
an  danger,  avant  que  le  train  ait  quitte  la 
pédale ,  ce  qui  amènerait  inutilement  un  pétard 
sur  le  rail  an  moment  où  l'airuilleur  aoaisse 
son  levier  de  manœuvre  dans  la  cabane  en 
faisant  mouvoir  le  levier  5i,  celui-ci  fait  mou- 
voir à  son  tour  le  levier  3o  et  le  fil  39  étant 
relâché,  la  manivelle  retombe  de  son  propre 
poids  ;  si  maintenant  le  train  passe  sur  là  pé- 
dale 1  et  actionne  le  levier  3,  le  verrou  21, 
qui  est  relevé,  obstrue  le  passage  de  la  saillie 
24  sur  le  côté  inférieur  de  la  manivelle  25. 

Ceci  empêche  la  manivelle  et,  par  suite,  les 
mordaches  et  le  pétard  de  revenir  à  leur  posi- 
tion normale,  fig.  3,  et  le  pétard  ne  pourra 
donc  être  placé  sur  ie  rail,  puisqu'il  est  retenu, 
sur  ia  gauche  par  le  verrou  ai  qui  entrave  la 
maniveUe  25. 

L'avantage  du  piston  à  air  dans  cette  applica- 
tion est  bien  connu,  car  le  principe  en  a  été  dé- 
crit dans  le  brevet  n*  3f>037  de  1894. 

La  différence  avec  le  cas  présent  est  que 
le  piston,  fixé  au  fond  dune  enveloppe  exté- 
rieure, peut  osciller  avec  le  cylindre  qui  agit 
comme  contrefwids. 

Cette  invention  se  rapporte  en  générai  à  des 
perfectionnements  apportés  au  brevet  n*  36027 
cité  plus  haut 

Comme  on  Ta  déjà  dit,  les  figures  9  à  11 
sont  des  variantes  du  mécanisme  d'ouverture 
des  mordaches  de  mon  appareil. 

Dans  la  figure  16,  43*  est  une  pièce  en  L, 
qui  forme  une  saillie  inférieure  du  levier  à 
contrepoids  passant  à  travers  la  mâchoire  supé- 
rieure et  4o'  est  l'équivalent  de  4o  de  la  figure 
6  et  se  trouve  placé  au  bout  du  levier  à  contre- 
poids ,  au  lieu  de  faire  saillie  en  dessous  de  la 
mordache  inférieure  33. 

Le  galet  à  frottement  4i*,  en  relevant  la  came 
4o',  relève  en  même  temps  le  levier  à  contre- 
poids 43  et  la  pièce  42*  ouvre  la  mordache  supé- 
rieure 39. 

La  variante  de  la  figure  1 1  est  différente  de 
la  figure  6,  en  ce  que  la  saillie  inférieure  42  de 
la  mordache  supéneure  sert  à  supporter  le  levier 
âoet  le  galet  à  frottement  4i,  au  lieu  d'avoir 
un  support  spécial  dépendant  de  la  mordache 
inférieure. 

La  surface  plane  43*  de  43  empêche  4o  de 
toomer  et  de  repousser  la  mordache  supérieure 
«a  Dooment  où  4i  relève  la  came. 

Dans  mon  brevet  antérieur,  j'avais  représenté 
lue  tige  d'entraînement,  une  mordache  supé- 
rieure et  inférieure  et  un  levier  à  contrepoids 
commandé  par  le  levier  du  signal  dans  la  ca- 
bane. 

J'avais  aussi  montré  des  ressorts  reliés  au  ma- 
gasin et  au  mécanisme  d'entratnemeiit. 


Dans  ma  présente  invention ,  j'ai  supprimé  les 
ressorts  que  j'ai  remplacés  par  des  poids. 

On  comprendra  facilement  qi^e  je  ne  reven- 
dique rien  de  ce  qui  se  trouve  dans  mon  brevet 
antérieur. 

Quoique  la  description  et  les  dessins  montrent 
un  appareil  à  pétards  automatique,  on  pourrait 
toutefois  employer  le  mécanisme  d'entraîne- 
ment des  mordaches  sans  la  pédale  et  ses  liai- 
sons. 

Dans  ce  cas ,  le  pétard  suivrait  le  mouvement 
de  l'aile  du  sémaphore  auquel  il  est  relié. 

U  serait  normalement  sur  la  ligne  quand  le 
signal  serait  au  danger  et  serait  retiré  de  cette 
ligne  pour  rentrer  dan?  le  magasin  aussitôt 
qu'on  abaisserait  le  signal  à  voie  libre. 

U  est  évident  qu'il  serait  nécessaire  d'action- 
ner le  signal  pour  chaque  train  ou  d'actionner 
un  signal  spécial  du  pétard  qui  puisse  relâcher  le 
levier  du  signal  à  chaque  mouvement  en  avant 
de  ce  dernier  en  amenant  l'aile  du  sémaphore 
à  voie  libre  ;  ce  levier  spécial  du  pétard  serait 
relié  aux  autres  de  la  manière  ordinaire  et  de 
fav^'on  qu'il  ne  puisse  pas  être  abaissé  normale- 
ment et  que  le  levier  du  signal  puisse  être  ma- 
nœuvré autant  de  fois  que  l'on  voudra  sans  avoir 
à  manœuvrer  le  lerier  du  pétard. 

Chaque  fois  que  le  signal  sera  placé  au  dan- 
ger, il  faudra  piî^lablement  placer  un  pétard  sur 
la  ligne. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brbvbt  d»  249406,  en  date  du  5  août  1898, 

A  M.  Collet,  pour  des  trenails  visses  poar 
traverses  de  chemins  de  fer. 

PI.  XIX,  fig.  1  à  7. 

La  substitution  des  traverses  en  bois  tendres 
aux  traverses  en  chêne  et  en  hêtre  des  voies  de 
chemins  de  fer,  exi're  que  le^  trous  des  attaches 
des  rails  et  des  coussinets  soient  chevillés  ou 
garnis  préalablement  de  goumables  ou  trenails , 

3ui  assurent  tant  bien  que  mal  ia  fixation  à 
emeure  des  attaches. 

L'incertitude  de  la  solidarité  des  trenails  avec 
la  traverse  en  bois  tendre  n'a  pu  être  combattue 
jusqu'ici  que  par  une  préparation  spéciale  ou 
l'enfoncement  a  force  des  trenails ,  ou  encore 
par  leur  expansion  résultant  de  la  mise  en 
place  de  sattaches ,  tire-fond ,  crampons  ou  che- 
villettes. 

Cette  invention  a  pour  objet  les  moyens 
simples  et  rationnels  capables  de  produire  la 
solidarité  absolue  des  chevilles  ou  trenails  avec 
la  traverse  en  bois  tendre,  et  qui  consistent 
essentiellement  à  tarauder  les  trous  percés  dans 
la  traverse,  à  fileter  extérieurement  les  trenails 
pour  les  visser  à  demeure  dans  les  trous  tarau- 
dés destinés  à  les  recevoir. 

De  cette  fa*;on ,  quel  que  soit  le  travail  des 
bois  ainsi  assemblés,  il  ne  peut  arriver  que  le 
trenail  sorte  accidentellement  de  son  trou,  ni 

Sue  le  lire-fond,  le  crampon  ou  la  chevillette  se 
étachent  fortuitement  du  trenail. 
On  comprend  que  cette  invention  peut  trou- 
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ver  application  dans  rentrelien  des  traverses  en 
bois  dur  dont  les  trous  des  attaches  doivent  être 
agrandis  pour  être  chevillés  ou  trénaillés,  et 
ainsi  prolonger  considérablement  encore  la 
durée  du  service  de  ces  traverses. 

Fig.  1  et  a,  élévation  et  plan  de  bouts  de 
traverses  en  bois  tendres  garnies  de  trenails 
vissés. 

Fig.  3  à  5 ,  coupes  transversales ,  suivant  i-a, 
3-4 ,  fig.  2. 

Fig.  6 ,  deux  variantes  des  trenails ,  l'une  re- 
présentée en  coupe  longitudinale  et  l'autre  en 
vue  extérieure. 

Aux  points  où  la  traverse  T  doit  i*ecevoir  des 
tire-fond  ou  crampons ,  je  perce  des  trous  qui 
sont  ensuite  taraudés ,  à  droite  ou  à  gauche ,  à 
un  diamètre  correspondant  à  "celui  des  trenails 
filetés  a  qu'ils  doivent  recevoir. 

Le  trenail ,  qui  est  toujours  en  bois  dur,  en 
charme  préférablement ,  a  un  diamètre  extérieur 
d'environ  4o  millimètres. 

Le  pas  de  son  filetage  peut  être  pris ,  dans  la 
plupart  des  cas,  égal  à  i  centimètre,  avec  une 
hauteur  de  filet  triangulaire  d'environ  6  milli- 
mètres. 

Chaque  trenail  est  percé  longitudinalement 
et  suivant  son  axe  d'un  trou  légèrement  co- 


nique 6,  qui  peut  être  ou  non  débouché,  et 
dont  la  plus  grande  ouverture,  qui  a  environ 
12  millimètres  de  diamètre,  est  au  côté  de  la 


face  supérieure  de  la  traverse  lorsque  celle-ci  est 
en  place. 

Le  trenail  a  est  complètement  noyé  dans  la 
traverse ,  ou  bien  il  a  sa  tête  polygonale  c  qui 
excède  au-dessous  de  cette  traverse  suivant  qu'il 
a  été  vissé  de  dessus  en  dessous,  ou  inverse- 
ment. 

Dans  le  premier  cas ,  le  trenail  est  arasé  lors- 
qu'il a  été  vissé  à  fond. 

Dans  le  second  cas,  on  peut  laisser  subsister 
sans  inconvénient  la  tête  c  qui  a  servi  à  la  mise 
en  place ,  puisque  cette  tête  vient  se  noyer  dans 
le  ballast. 

Lorsque  le  trenail  a  été  vissé  de  dessus  en 
dessous  dans  la  traverse,  il  est  bon  qu'il  pré- 
sente ,  après  sa  mise  en  place  et  à  la  partie  su- 
périeure ,  une  partie  tronconique  d  d'une  hau- 
teur de  3o  mdlimètres  environ,  fig.  6,  qui 
s'oppose  au  déversement  du  tire-fond. 

Dans  le  trenail  ainsi  posé  et  percé  comme  il 
a  été  dit,  on  vient  visser  le  tire-fond  t  ou  en- 
foncer avec  force  le  crampon  d'attache  du  rail. 

La  solidarité  parfaite  entre  les  trois  parties 
assemblées,  ti'a verse,  trenail  et  tire-fond,  est 
ainsi  obtenue,  et  aucun  des  accidents  ordi- 
naires, particuliers  à  ces  sortes  d'assemblages, 
n'est  plus  à  craindre. 

On  comprend  que  mon  invention  peut  trou- 
ver son  application  dans  l'entretien  des  traverses 
en  bois  dur  existantes,  dont  les  trous  des 
attaches  sont  démesurément  agrandis  par 
l'usage. 

Les  trous  de  ces  traverses  sont  trenaillés, 
comme  il  vient  d'être  expliqué,  de  manière  à 
réparer  ainsi  les  parties  défectueuses,  et» 
comme  conséquence,  à  prolonger  la  durée  de 
service  de  ces  traverses. 


Lorsqu'on  emploie,  pour  fixer  directement  le 
rail  sur  la  traverse  deux  tire-fond  ou  deux 
crampons  et  deux  chevillettes  e,  seuls,  les  deux 
tife-fond  ou  les  deux  crampons,  placés  de 
chaque  côté  du  rail ,  pourront  être  posés  dans 
des  trenails. 

Dans  la  réunion  d'un  coussinet  à  la  traverse , 
les  deux  ou  les  trois  tû'e-fond  employés  pour- 
ront être  entourés  d'un  trenail ,  comme  il  est 
indiqué  au  dessin. 

Je  me  réserve  d'employer,  pour  la  fabrication 
de  mes  trenails  filetés  extérieurement,  toutes 
sortes  de  bois  durs ,  charme ,  hêtre ,  ébène ,  etc., 
et  de  varier  les  dimensions  de  ces  trenails, 
ainsi  que  celles  de  leur  filetage. 

Je  me  réserve  également  d'appliquer  mes 
tremails  aux  traverses  en  bois  de  toutes  dimen- 
sions, neuves  ou  déjà  en  usage. 

(Suit  le  résumé.) 

1'*  ADDITION  en  date  du  ai  novembre  1898. 

PL  XIX  et  XX,  fig.  8  à  27. 

La  présente  addition  a  pour  objet  des  dispo- 
sitions complémentaires  adoptées  dans  l'établis- 
sement de  mes  trenails  et  de  moyens  reconnus 
pratiques ,  les  uns  pour  préparer  les  traverses , 
les  autres  pouï^  poser  et  fixer  les  trenails. 

Fig.  8  et  9,  élévation  et  plan  d'un  bout  de 
traverse  trenaillée  pour  rail  Vignole. 

Fig.  10  et  11,  élévation  et  plan  d'un  autre 
bout  de  traverse  trenaillée  pour  rail  à  coussi- 
net. 

Fig.  12  à  i6,  section  verticale  suivant  1-2, 
fig.  9 ,  de  la  traverse  pour  rail  Vignole ,  mon- 
trant respectivement  cette  traverse  percée,  ta- 
raudée, garnie  du  trenail  vissé,  et,  enfin, 
servant  de  support  au  rail,  lequel  est  fixé  en 
place  par  ses  Ure-fond  vissés  dans  les  tre- 
nails. 

Fig.  17,  coupe  transversale  d'une  traverse 
montrant  une  modification  dans  i'appUcation 
du  trenail. 

Fig.  18,  vue  extérieure  et  coupe  longitudinale 
d'un  spécimen  de  trenail  fileté. 

Fig.  19,  vue  extérieure  et  coupe  d'un  trenail 
filcte,  muni  d'une  frette  à  la  partie  infé- 
rieure. 

Fig.  20  et  21,  coupe  verticale  et  vue  exté- 
rieure de  l'outil  servant  à  tarauder  les  trous 
destinés  à  recevoir  les  trenails  filetés. 

Fig.  22,  coupe  verticale  d'une  variante  de 
l'outil  à  tarauder  les  traverses. 

Fig.  23,  élévation  de  l'outil  a  tarauder  avec 
sa  tige  vissée,  destinée  à  recevoir  directement 
l'action  du  levier  de  manœuvre. 

Fig.  24 ,  coupe  verticale  de  la  figure  23. 

Fig.  26 ,  outil  à  tarauder,  de  la  figure  23 , 
emmanché  et  recouvert  en  bout  de  l'outil  ap- 
proprié, employé  pour  visser  en  place  le  trenail 
et  tel  qu'il  est  indiqué  à  la  figure  26. 

Fig.  26,  élévation  et  plan  de  l'outU  à  visser 
le  trenail  dans  la  traverse. 

Fig.  27,  coupe  verticale  et  plan  par  en  des- 
sous ,  du  même  vissoir. 

Le  trenail  6  a,  de  préférence,  un  dianètre 
extérieur  de  do  à  45  millimètres. 
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Le  pas  du  filetage  peut  être  de  i5  millimètres 
environ  avec  une  hauteur  de  filet  de  4  à  5  mil- 
limètres. 

Je  préfère  encore  donner  au  filet  la  sec- 
tion  trapézoïdale  indiquée  par  le»  figures  i8 

à  22. 

Toutefois ,  je  ne  me  limite  ni  aux  dimensions 
indiquées,  ni  à  cette  section  du  filet,  lequel 
peut  être  aussi  de  section  triangulaire  appro- 
priée. 

Par  l'application  de  mes  trenails  filetés  dans 
les  traverses  en  bois ,  tendre  ou  dur,  on  obtient 
une  absolue  sécurité. 

La  résistance  du  trenail  à  Téclatement  doit 
être  suffisante. 

Cependant,  je  peux  l'augmenter  en  plaçant, 
à  la  partie  inférieure  du  trenail ,  une  frette  mé- 
tallique m  de  hauteur  et  d'épaisseur  déterminées , 
fig.  19. 

J'indique  seulement  au  dessin  une  frette  a  la 
partie  inférieure  du  trenail ,  mais  je  peux  égale- 
ment en  placer  une  deuxième  au  collet ,  si  cette 
précaution  paraissait  nécessaire. 

De  même ,  on  pourrait  garnir  le  fond  d'un  ou 
plusieurs  des  filets,  des  frettes  en  fil  métal- 
lique ,  en  substitution  de  la  ou  des  frettes  pré- 
citées. 

L'outil  à  tarauder,  fig.  ao  à  2d,  comprend  le 
taraud  d,  dont  le  filet  se  termine  par  les  tran- 
chants d',  eP,  en  regard  desquels  sont  percés 
des  trous  qui  débouchent  dans  un  évidement 
intérieur  e  et  servent  au  dégagement  des  co- 
|>eaux.  t 

En  haut ,  le  taraud  d  est,  dans  son  axe,  percé 
d'un  trou /taraudé  pour  recevoir,  par  vissage, 
le  bout  du  manche  o.  * 

L'ne  goupille  soli(iarise  les  deux  pièces  assem- 
Mées. 

Aux  fifirures  23  et  24 ,  j'indique  que  l'outil  d 
reçoit,  dans  son  trou  taraudé  /,  l'extrémité 
filetée  d'une  ébauche  de  tire-fond  g,  sur  le 
carré  g'  de  laquelle  peut  s'ajuster  la  clef  à  tire- 
fond. 

Pour  visser  le  trenail  dans  la  traverse,  j'em- 
ploie l'outil  indiqué  fig.  26  et  27. 

Cet  outil  comprend  essentiellement  une  partie 
taraudée  et  dont  le  diamètre  intérieur  du  ta- 
raudage  est  quelque  peu  plus  petit  que  le 
diamètre  extérieur  de  la  tête  6'  du  trenail. 

La  partie  c  de  l'outil  à  visser  est  surmontée 
d'un  carré  c',  sur  lequel  s'ajuste  la  clef  à  tire- 
fond. 

Le  trenail ,  préalablement  créosote  ou  autre- 
ment préparé ,  est  posé  dans  la  traverse  comme 
fuit  : 

On  le  coiffe  de  l'outil  c;  ensuite,  il  suffit  de 
tourner  cet  outil  pour  la  manœuvre  de  la  clef, 
pour  produire  d'abord  le  vissage  de  la  partie  c 
sur  la  tète  6'  du  trenail,  et,  finalement,  le 
vissage  de  ce  trenail  dans  la  traverse,  fig.  i4. 
Il  reste  à  enlever  le  vissage  c,  puis  à  couper 
la  tète  6',  avec  l'égoine  ou  autrement ,  fig.  8 , 
de  manière  à  araser  la  traverse  dans  sa  partie 
iiaute  et  dans  sa  partie  sabotée,  fig.  8,  9 
et  i5. 

Lorsque  le  trenail  est  vissé  par  en-dessous 
4ft  la  traverse,  comme  il  est  montré  à  la  fi- 


gure 17,  l'arasement  de  la  tête  5'  devient 
mutile ,  car  cette  tête  en  saillie  «concourt  à  la 
sécurité  de  la  table  de  la  traverse. 

Dans  le  but  d'augmenter,  s'il  en  était  besoin, 
l'adhérence  de  l'outil  c  avec  la  tête  du  trenail, 
au  moment  de  la  pose  de  ce  trenail ,  on  pourra 
réserver,  sous  l'embase  c*,  des  saillies  quelcon- 
ques comme  en  c',  ou  bien  disposer  un  fond 
mobile,  muni  d'aspérités,  qui  s'enfonceraient 
dans  la  tête  6'. 

Poiu*  permettre  de  chasser  la  tête  du  trenail 
dans  le  cas  où  -celui-ci  se  serait  brisé  pendant 
la  pose,  l'embase  c'  est  percée  de  trous  h, 
par  lesquds  on  peut  introduire  un  chassoir 
quelconque. 

Afin  de  protéger  les  filets  du  taraud  d,  et 
plus  particulièrement  ses  tranchants  d',  d*,  oii 
réserve,  comme  je  l'indique  aux  figures  20,  24 
et  25,  un  taraudage  f\  dans  l'outil  d,  et  un 
filetage  k',  dans  l'appendice  prolongé  k  de  l'em- 
base c'  de  l'outil  à  visser,  et  de  telle  façon  que 
ce  filetage  k'  puisse  se  visser  en  /',  comme  il 
est  montré  fig.  18. 

Alors,  l'outil  c  vient  recouvrir  les  filets  du 
bout  du  taraud  d. 

Ainsi  protégé,  celui-ci  peut  être  expédié  ou 
transporté  sans  craindre  les  détériorations. 

Lorsqu'on  emploie  le  taraud  représenté  à  la 
figure  i5,  l'appendice  k  du  vissoir  est  beaucoup 
plus  court  et  n'est  pas  fileté. 

11  sert  alors  uniquement  à  centrer  l'outil  sur 
la  tête  6'  du  trenail  et  à  ériter  le  rétrécisse- 
ment du  trou  central  dont  est  percé  ce 
trenail. 

Toutefois,  je  fais  remarauer,  en  terminant, 
que  le  trou  lisse  ou  taraude  dont  est  percé  le 
trenail  au  centre  et  qui  est  destiné  à  recevoir  le 
tire-fond,  peut  être  percé  à  volonté  avant  ou 
après  sa  pose. 

S'il  est  percé  quand  il  est  vissé  en  place, 
l'outil  c,  ng.  26  et  27,  est  modifié  en  consé- 
quence. 

(Suivent  les  revendications.) 

2*  ADDITION  en  date  du  aS  juillet  1896. 

PI.  XX,  fig.  28  à  38. 

J'ai  explicitement  décrit  et  revendiqué  dans 
mon  brevet  et  dans  un  précédent  certificat  d'addi- 
tion, en  premier  lieu,  les  trenails  filetés  em- 
ployés pour  consolider  et  renforcer  les  traverses 
de  chemins  de  fer  et  assurer,  d'une  façon  ab- 
solue ,  la  fixation  à  demeure,  dans  ces  traverses, 
des  attaches  des  rails  ou  des  coussinets,  et,  en 
second  lieu,  les  moyens  nouveaux  ou  perfec- 
tionnés jpour  poser  et  fixer  les  trenails  et 
pour  préparer  les  traverses  en  vue  de  cette 
pose. 

La  présente  addition  a  pour  but  de  me  ga- 
rantir la  propriété  des  perfectionnements  que 
j'ai  apportés  dans  les  moyens  de  pose  de  mes 
trenails,  en  vue  de  rendre  ces  moyens  essen- 
tiellement pratiques. 

Ces  perfectionnements  se  rapportent  aux  di- 
vers outils  employés  pour  la  pose  : 

1°  L'outil  ou  tarière  pour  l'agrandissement 
des  trous  à  trenailler  ; 
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3*  L'outil  oa  taraud  pour  tarauder  les  trous 
ainsi  afi^randi^; 

3*  l/outil  ou  vissoir  pour  visser  les  trenails 
dans  les  traverses; 

4*  L'outil  ou  araseur  pour  couper  les  têtes 
des  trenails  apràs  la  pose. 

Les  figures  a8  a  3o  sont  rdatives  à  la  tarière 
perfectionnée  pour  Tagrandissemont  des  trous  à 
trenaiiler. 

Fig.  38,  élévation  d'ensemble. 

Fig.  ag,  vue  de  Textrémité  inférieure  de  la 
tarière  sans  son  courant 

Fig.  3o,  élévation  et  plan  du  coupant  rem- 
plaçâ>le. 

Les  figures  5i  et  33  se  rapportent  au  ta- 
raud. 

Fig.  5i,  ensemble  de  ce  taraud  en  élévation  et 
vue  en  dessous. 

Fig.  33,  coupant  amovible  en  profil  et  en 
pian« 

Fig.  33  et  34,  vissoir  en  élévation  et  en 
coupe  horizontale,  ainsi  qu'un  détail  de  son 
lerier. 

Fig.  35  et  36 ,  vue  de  face  et  vue  en  dessous 
de  1  outil  araseur  que  j'ai  imaginé  pour  couper 
les  têtes  des  trenails  après  la  pose. 

Fig.  37,  coupe  d'un  trenail,  à  filets  triangu- 
laires ,  du  type  que  je  préfère  actuellement. 

Fijg.  38,  vue  dânonstrative  du  mode  de 
fabrication  économique  des  firettes  pour  tre- 
nails. 

1*  Tarière.  —  La  tarière  perfectionnée  que 
j'emploie  comprend  trob  parties  principales  : 

Une  vis  a,  de  petit  diamètre  et  à  filets 
triangulaires,  placée  à  la  partie  inférieure  de 
routil. 

Le  coupant  6^  situé  immédiatement  au-dessus 
de  la  visa. 

Le  corps  de  tarière,  formé  par  la  partie  tor- 
due en  hélice  c,  qui  désire  le  euidage  de  la 
tarière  dans  le  trou  et  permet  l'évacuation  des 
copeaux. 

Enfin,  la  tige  d,  sur  laquelle  se  ûxe  le 
manche  ou  levier  >  pour  la  manœuvre  de 
l'outil. 

La  partie  hélicoïdale  c  se  prolonge  vers  le  bas 
par  une  tige  filetée  c\  sur  laquefle  est  d'abord 
enfilé  le  coupant  6,  en  forme  de  calotte 
sphérique  convenablement  entaillée  et  d'un 
diamètre  égal  à  cdui  de  l'hélice. 

Ce  coupant  s'emboîte  sur  les  filets  de  cette 
hâice,  à  leur  naissance,  et  présente  les  deux 
tranchants  6'. 

Au-dessous  du  coupant  6  «  la  vis  a  est  fixée 
sur  la  tige  c'  par  un  taraudage  interne  et 
maintenue  invariablement  en  place  par  l'é- 
crou  e. 

Le  diamètre  de  l'écrou  c  et  cdui  du  noyau  de 
la  vis  a  sont  égaux  k  celui  du  trou  de  tire-fond 
déjà  percé  daîns  la  traverse,  de  sorte  que  la 
vis  a  entame  d'abord  les  parois  de  ce  trou  et 
sert  à  guider  parfaitement  l'outil  à  la  partie  in- 
férieure. 

Le  coupant  détermine  donc ,  à  mesure  de  son 
avancement,  un  trou  de  grand  diamètre  rigou- 
reusement concentrique  au  trou  du  tire-fond 
déjà  existant 


La  partie  hélicoïdale  c  de  la  tarière  Arotte  sur 
les  pirois  du  trou  et  guide  l'outil  par  le  haut 
en  même  temps  qu'elle  permet  l'évacuation  des 
copeaux. 

Le  caractère  e^entiel  de  cette  tarière  modi- 
fiée est  de  présenter  un  outil  proprement  dit 
ou  coupant ,  facilement  remplaçable. 

Cela  permet  de  n'employer  l'acier  fin  spécial 
pour  outil ,  dont  le  prix  de  revient  est  très  élevé , 
que  pour  le  coupant  seulement. 

La  tarière  a ,  en  outre ,  une  durée  indéfinie  et 
peut  travaHler  sans  arrêt,  puisou'il  suffit  de 
mettre  en  place  un  coupant  neur  lorsque  cdui 
employé  se  casse  ou  nécessite  un  afitltacre. 

a*  Taraud,  —  Le  taraud  n'a  plus  de  tige  rap- 
portée. 

d  se  termine,  à  la  psHie  supérieure,  par  un 
carré  f,  sur  lequel  s  ajuste  directement  la  clef 
de  manœuvre. 

Son  filet  g  est  triangulaire,  mais  il  pourrait 
être  trapézoïdal,  comme  il  a  été  indiqué  précé- 
demment, ou  même  avoir  tout  autre  pronl  ap- 
proprié. 

La  caractéristique  de  ce  taraud  est  encore 
d'avoir  un  coupant  amovible  et  facilement  rem- 
plaçable. 

Le  corps  du  taraud  est  en  acier  coulé  ou 
fonte  d'acier,  dont  le  prix  de  revient  est  relati- 
vement peu  élevé,  et,  seul,  le  coupant  k, 
formé  par  une  petite  lame  d'un  poids  insigni- 
fiant, est  en  acier  fin  spécial. 

La  lame  h  est  lyustée  è  queue  d'aronde  dans 
la  masse  du  taraud  et  son  couteau  angulaire  hf, 
formant  saillie,  vient  se  placer  exactement 
dans  le  prolongement  du  filet  triangulaire  du 
taraud* 

En  regard  du  tranchant  h*  est  percé  un 
trou  j,  qui  débouche  dans  l'évidement  int^ 
rieur  k  du  taraud  et  sert  au  débourrage  des 
copeaux. 

Le  taraud  étant  creux  dans  toute  sa  lon- 
gueur, ces  copeaux  sont  chassés  de  la  partie 
supérieure. 

Ce  taraud  fonctionne  avec  une  seule  lumièr^, 
contrairement  à  ceux  usueb  qui  en  ont  «u 
moins  deux. 

Le  coupant  h  est  fixé  en  place  par  une  on 
plusieurs  vis ,  et ,  au  besoin ,  par  l'intermédiaire 
d'une  bague  l,  placée  à  l'extrémité  du  taraud, 
et  que  l'on  fixe  à  ce  taraud  et  à  son  coupant, 
au  mo)ren  de  vis  f. 

3*  Vàsoir,  —  Cet  outil ,  destiné  à  serrer  éner- 
giquement  la  tète  du  troiail  pour  permettre  le 
vissage  de  celui-ci  dans  la  traverse,  est  formé 
par  une  lame  de  frein  m,  enroulée  deux  fois  sur 
dle-même  et  munie  de  dents  ou  stries  ver- 
ticales mf  sur  la  &ce  interne  de  sa  premi^ 
spire. 

Cette  lame  présente  des  fenêtres  ou  coulisses 
horizontales  n,  n\  beaucoup  plus  loufrnes  pour 
la  spire  intérieure  que  pour  la  spire  exté- 
rieure. 

Dans  ces  coulisses,  sont  engagées  les  extré- 
mités ou  bras  d'un  levier  ou  traverse  horizon- 
tale p,  munie,  en  son  milieu  et  sur  sa  lace 
supérieure,  d*un  bossage  à  section  carrée  p\ 
aor  lequel  a*ajnste  la  cm  de  maaoBavre,  et,  sor 
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M  face  inférieure,  d*une  tige  verticale  q  qui 
s'enfonce  dans  le  trou  du  trenai)  et  sert  à  cen- 
trer le  vissoir  sur  la  tête  de  ce  trenail. 

On  comprend  qu'en  communiquant  à  la  def 
et ,  par  suite ,  au  levier  p  Un  léger  mouvement 
de  rotation  dans  le  sens  voulu ,  la  spire  interne 
reste  en  place  immobilisée  par  ses  stries,  tan- 
dis que  la  spire  externe  est  entraînée  par  le 
levier,  ce  qui  produit  un  rétrécissement  de  cette 
spire,  et,  par  conséquent,  une  adhérence  par- 
faite du  vissoir  sur  la  tête  du  trenail,  les 
dents  m'  ayant  pénétré  dans  le  bois  de  ce  tre- 
nail. 

Le  vbsoir  agit  donc  à  la  manière  d*un  collier 
de  frein. 

En  continuant  k  faire  tourner  la  clef  dans  le 
même  sens,  le  trenail  se  visse  dans  la  tra- 
verse. 

Si  on  tourne  en  sens  inverse,  la  bande  se 
détend  et  le  vissoir  tourne  fou  sur  le  trenail 
sans  être  géhé  par  les  dents  m\  qui  présentent 
alors  leurs  faces  de  faible  inclinaison. 

^  Dans  le  vissage  des  trenails  au  moyen  de  ce 
dispositif,  Tadhérence  est  telle ,  entre  le  vissoir 
et  la  tête  du  trenail ,  que  la  hauteur  de  cette 
tête  peut  être  diminuée  et  portée,  sans  incon- 
vénient, de  30  à  i5  et  même  à  la  milli- 
mètres. 

4'  Outil  à  araser  la  tête  du  trenail  ODrès  la 
pose. —  Pour  couper  la  tête  des  trenails,  de 
manière  à  araser  la  traverse,  je  remplace 
f  égoine  par  une  sorte  de  rabot  drcolaire  formé 
par  une  masse  fondue  r  avec  rebord  ou  cou- 
ronne circulaire  rapportée  s,  pouvant  excéder 
légèrement  sur  la  face  inférieure. 

Le  noyau  r  présente ,  sur  la  face  supérieure , 
une  embase  carrée  r^,  sur  laquelle  s  ajuste  la 
clef  de  manœuvre,  et,  sur  sa  face  inférieure,  il 
est  relié  à  une  tige  de  guidage  t  qui  entre  dans 
le  trou  central  du  trenail. 

Dans  la  masse  du  noyau  r,  et  sur  sa  face  in- 
férieure, est  encastrée  une  pièce  v,  en  acier  fin 
spécial ,  formant  lame  ou  couteau  à  chacune  de 
ses  extrémités. 

Les  tranchants  horizontaux  v'  de  ces  cou- 
teaux sont  légèrement  en  relief  sur  la  face 
plane  inférieure  du  noyau  r  et  sont  placés  en 
regard  des  trous  obliques  sb,  ménages  suivant 
des  inclinaisons  voulues  dans  ce  noyau  pour 
assurer  la  sortie  des  copeaux. 

Le  noyau  r  est  en  fonte  de  fer  ou  d*acier,  et 
seule  la  petite  pièce  t; ,  qui  forme  les  couteaux 
ou  lames ,  est  en  acier  fin  spécial. 

Avec  cet  outil,  Tarasement  des  têtes  du  tre- 
nail est  nresque  instantané. 

A  la  figure  lo,  j'ai  représenté  un  trenail  tel 
qu*U  a  ^té  décrit  au  brevet ,  mais  avec  un  filet 
triangulaire  r'  a  la  face  du  filet  trapézoïdal. 

Ce  trenail  a  une  tête  de  i5  millimètres  de 
hauteur  et  il  est  muni ,  à  sa  partie  inférieure , 
d'une  frette  v,  destinée  h  prévenir  tout  éclate- 
ment éventuel. 

Je  fabrique  ces  frettes  d'une  fa<jon  particu- 
lière pour  diminuer  leur  prix  de  revient  : 

Je  découpe  un  flan  ou  rondelle  i/,  fig.  58, 
dans  une  feuille  de  tôle,  puis,  dans  une  pre- 
nère  chaude,  je  forme  une  surface  tronco- 


ni(^ue  inclinée  à  45  degrés  et ,  dan«  une  dernière 
o[feration ,  je  redresse  complète  la  paroi  latérale, 
ce  qui  donne  la  bague  ou  frette  y. 

Je  me  réserve  de  varier  les  formes ,  matières 
et  dimensions  des  outils  et  moyens  perfec- 
tionnés ci-dessus  décrits ,  et  je  réclame  le  droit 
de  les  employer  en  combinaison  ou  isolément, 
non  seulement  pour  la  pose  des  trenails ,  mais 
encore  pour  toutes  opérations  plus  ou  moins 
similaires  susceptibles  de  les  utiliser. 

(Suivent  les  revendications.) 


3*  ADDITION  en  date  du  i5  mars  1897. 

W.  XX,  fig.  3û  è43. 

La  présente  addition  a  pour  objet  une  dispo- 
sition simplifiée  de  l'outil  ou  araseur  décrit 
dans  une  précédente  addition  et  destiné  à  cou- 
per les  têtes  des  trenails  au  ras  de  la  traverse 
après  la  pose. 

Fig.  39 ,  vue  extérieure  en  élévation  de  l'outil 
araseur. 

Fig.  4o,  vue  en  dessoua  en  projection  de  la 
figure  3g. 

Fig.  4i,  coupe  longitudinide  suivant  1-2^ 
fig.  4o. 

Fig.  42 ,  plan  d'ensemble  en  projection  de  la 
figure  4i. 

.  Fig.  43,  trois  vues  différentes  de  la  pièce 
amovible  en  acier  fin  spécial  formant  les  cou- 
teaux. 

L'araseur  reste,  dans  ses  dispositions  généndes, 
analogue  à  celui  déjà  décrit. 

C'est  une  sorte  de  rabot  circulaire  formé  par 
une  masse  fondue  a  présentant,  sqr  sa  face  in- 
férieure ,  un  rebord  circulaire  6 ,  qui  excède  de 
3  ou  3  millimètres ,  de  manière  à  prendre  appui 
sur  la  traverse  pendant  le  travail  des  couteaux 
et  è  empêcher  ces  couteaux  de  pénétrer  dans 
le  trenaÛ  au-dessous  du  plan  supérieur  de  cette 
traverse. 

Ce  rebord  6  peut  encore  être  formé  par  une 
couronne  circulaire  rapportée  et  fixée  sur  le 
corps  de  l'araseur  au  moyen  de  vis  ou  de  toute 
autre  façon  appropriée. 

'  Le  noyau  a  est  muni ,  sur  sa  face  supérieure , 
d'une  embase  carrée  a\  sur  laquelle  s'iguste  la 
clef  de  manœuvre,  et,  sur  sa  face  inférieure,  il 

{irésente  une  entaille  à  queue  d'aronde  d ,  dans 
aquelle  vient  s'engager,  à  frottement  doux ,  une 
pièce  c  en  acier  fin  spécial  formant  lame  ou 
couteau  vers  ses  deux  extrémités. 

Les  tranchants  horizontaux  1-3  et  3-4  de  ces 
couteaux  sont  légèrement  en  relief  sur  la  face 
plane  inférieure  du  noyau  et  a  peu  près  k  la 
même  hauteur  que  le  rebord  6. 

La  pièce  en  acier  fin  c,  qui  forme  double 
couteau ,  est  fondue  avec  une  tige  de  guidage/ 
conique  ou  cylindrique ,  k  deux  diamètres ,  qui 
s'engage  pendant  le  travail  d'arasage  dans  le  trou 
central  du  trenail. 

Cette  pièce  c  est  réunie  invariablement  pour 
le  travail  au  noyau  a,  à  l'aide  d'une  vis  ^  qui 
vient  loger  son  extrémité  en  pointeau  dans  un 
évidement  correspondant  de  la  pièce  c. 

Lorsque  la  vis  ^  est  en  place,  sa  tète  g*  est 
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complèlement  noyée  dans  la  masse  du  noyau  a, 
comme  il  est  clairement  montré  au  dessin.  ' 

La  pièce  c  est  essentiellement  amovible;  il 
suffit,  pour  la  séparer  du  noyau  a,  de  retirer  la 
vis  g  et  de  faire  coulisser  cette  pièce  danâ  son 
logejnent  en  queue  d'aronde. 

On  peut,  de  la  sorte,  procéder,  aussi  souvent 
qu'il  est  nécessaire ,  à  Tafiutage  des  couteaux 
1-2  et  3-4  ou  au  remplacement  de  la  pièce  tout 
entière. 

En  regard  des  couteaux  i  -a  et  3-4 ,  la  pièce  c 
et  le  noyau  a  sont  entaillées  obliquement  sur 
toute  leur  épaisseur  pour  permettre  la  sortie  des 
copeaux. 

Le  noyau  u  est  en  fonte  de  fer  ou  d'acier,  et, 
seule,  la  pièce  c,  qui  forme  les  couteaux  ou 
lames ,  est  en  acier  fin  spécial  pour  outils. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


Brevet  n»  250112,  en  date  du  6  septembre  1898, 

A  M,  Mors,  pour  un  système  d'appareil 
destiné  à  produire  V enclenchement  réciproque 
des  aiguilles  de  chemins  de  fer  avec  les  disques 
à  distance, 

PL  XL 

L'appareil  qui  fait  l'objet  de  la  présente  in- 
vention est  destiné  à  ne  permettre  la  manœuvre 
des  aiguilles  des  chemins  de  fer  que  lorsque  le 
ou  les  disques  protecteurs  ont  été  mis  à  l'arrêt 
et,  réciproquement,  à  ne  permettre  la  nemise 
des  disques  à  voie  libre  qu'après  avoir  ramené 
l'aiguille  à  sa  position*  normale. 

Fig.  1,  coupe  de  l'appareil  suivant  e  f, 
fig.  à. 

Fig.  2,  vue  intérieure  de  l'appareil  sm- 
vant  a  6,  fig.  3. 

Fig.  3 ,  coupe  verticale  suivant  c  d,  fig.  h, 

Fig,  à ,  plan  de  l'appareil. 

Comme  on  le  voit  dans  le  dessin ,  l'appareil  se 
compose  : 

i*  D'une  boîte  en  fonte  j4  avec  portes,  cou- 
vercle et  équerres  de  fixation. 

Cette  boîte  est,  en  outre,  munie  : 

a)  De  bagues  dans  lesquelles  coulisse  une 
règle  de  manœu>re. 

6)  Des  douilles  d'axes  d'un  cylindre  E  et  d'un 
cliqueU 

Cette  boîte  sert  à  la  fois  d'abri  et  de  support 
aux  organes  détaillés  ci-après  : 

2"  D'une  rè^e  en  fer  forgé  B  terminée  par 
une  chape  destinée  à  la  relier  soit  à  la  tringle  de 
manœuvre  de  l'aiguille ,  soit  au  levier  de  ma- 
nœuvre du  disque. 

La  règle  est  munie  d'un  axe  c  avec  galet 
destiné  a  transmettre  le  mouvement  au  cylindre 
à  rainure. 

Elle  porte  à  mortaises  recevant  les  leviers 
d'enclenchement  et  elle  est  munie  d'une  bu- 
tée D  limitant  sa  course  dans  le  sens  de  la  ma- 
nœuvre; 

3*  D'un  cylindre  E,  à  rainure  hélicoïdale, 
portant  deux  cames  F  actionnant  les  secteurs  à 
contacts  d'enclenchement  et  de  déclenchement, 
un  disque  a  contact  G  actionnant  ime  sonnerie 


de  contrôle;  un  disque  H  inverselir  de  courant 
actionnant  le  répétiteur  d'aiguille  et  un  rochet  / 
ayant  pour  but  d'assurer  le  mouvement  de  ro- 
tation normal  du  cylindre; 

4"  Un  support  très  robuste  J,  en  acier,  por- 
tant les  électros  actionnant  les  leviers  d'enclen- 
chement; une  planchette  portant  les  connexions 
des  bobines  des  électros  est  fixée  sur  ce  sup- 
port /; 

5°  Deux  supports  K,  K',  en  fonte  malléable , 
fixés  sur  la  porte  arrière  de  la  boîte. 

Ces  supports  portent  chacun  les  secteurs  à 
contacts  L,  V  et  les  frotteurs  M  destinés  à 
transmettre  les  courants  produisant  l'enclen- 
chement et  le  déclenchement  des  appareils. 

Le  si\pport  de  gauche  K  est  réservé  à  l'en- 
clenchement, celui  de  droite  U!  au  déclenche- 
ment ; 

6°  Une  planchette  iV,  portant  les  bornes 
reliant  l'appareil  tant  aux  nls  de  ligne  qu'aux 
fils  des  piles,  est  également  fixée  "sur  la  porte 
arrière  O; 

(La  porte  arrière  O  se  rabat  horizontalement 
afin  de  faciliter  l'examen  des  organes  dont  elle 
est  munie.) 

7*  Deux  planches  P,  P',  portant  les  con- 
nexions de  la  sonnerie  de  contrôle  et  du  répé- 
titeur. d'aiguiUe ,  sont  fixées  sur  les  faces  latérides 
de  la  boîte. 

Ceci  exposé,  voici  comment  fonctionnent  les 
appareils  : 

L'aiguille  étant  dans  sa  position  normale  et 
le  disque  de  couverture  étant  à  voie  libre, 
l'appareil  relié  à  la  tringle  de  manœuvre  de 
l'aiguille  est  enclenché,  c'est-à-dire  que  le  le- 
vier Q  correspondant  a  cette  aiguille  se  trouve 
engagé  dans  une  mortaise  K  de  la  règle  B. 

Dans  l'appareil  relié  au  disque,  le  levier  Q 
d'enclenchement  se  trouve  maintenu  verticale- 
ment à  l'aide  du  crochet  S  fixé  sur  l'armature 
de  l'électro  d'enclenchement  T, 

Dans  ces  conditions,  la  manœuvre  de  l'ai- 
guille est  impossible  et  celle  du  disque  est  per- 
mise. 

En  mettant  le  disque  à  l'arrêt,  le  secteur  /[', 
côté  droit  de  l'appareil,  bascule  et  un  cou- 
rant 4-  se  trouve  envoyé  à  l'électro  de  déclen- 
chement [J  de  l'appareil  d'aiguille,  de  façon  à 
dégager  le  levier  de  la  mortaise  K  de  la 
rè^e.  ^ 

Si  l'on  manœuvre  ensuite  l'aiguille,  un  cou- 
rant 4-  est  envoyé,  dès  le  commencement  de 
cette  manœuvre ,  à  l'électro  d'enclenchement  T 
de  l'appareil  du  disque,  par  le  mouvenient  de 
bascule  du  secteur  V ,  côté  gauche ,  et  le  levier 
venant,  par  suite,  s'engager  dans  une  mor- 
taise K  de  la  règle,  cet  appareil  s^  trouve 
enclenché. 

Pour  remettre  le  disque  à  voie  libre,  il 
faudra ,  au  préalable ,  remettre  l'aiguille  dans  sa 
position  normale. 

Cette  manœuvre  produira  les  effets  réci- 
proques détaillés  ci-dessus. 

I^  sonnerie  de  contrôle,  placée  dans  la  gare, 
est  reliée  à  la  fois  à  l'appareil  d'aiguille  et  à 
celui  du  disque. 

L'aiguille,  dans  toute  position  autre  que  sa 


Digitized  by  VjOOQIC 


VOIE. 


37 


position  normale,  envoie  un  courant  —  à  la 
sonnerie  par  le  contact  K,  V ,  tandis  quo  le 
disque,  dans  toute  position  autre  que  celle  du 
disque  à  l'arrêt,  envoie  un  courant  -f-  à  cette 
sonnerie  par  les  contacts  V,  F. 

Dans  ces  conditions,  toute  irrégularité  dans 
la  position  de  Taiguilie  ou  dans  celle  du  disque 
sera  signalée  par  la  sonnerie. 

La  sonnerie  de  contrôle  est  actionnée  à  l'aide 
d'une  pile  spéciale. 

En  manœuvrant  l'aiguille ,  un  courant  -h  est 
envoyé  à  la  terre  par  le  contact  X  et  un  cou- 
rant —  par  le  contact  à  la  ligne  qui  relie  le 
répétiteur  à  l'appareil  d'aiguille  par  le  con- 
tect  -^. 

Ce  répétiteur,  se  trouvant  ainsi  actionné ,  in- 
dique la  position  de  l'aiguille. 

La  remise  de  l'aiguille  dans  sa  position  nor- 
male actionne  le  répétiteur  en  envoyant  un 
coorant  —  à  la  terre  par  le  contact  Z  et  un 
positif  à  la  ligne  par  le  contact  X, 

Le  répétiteur,  ainsi  actionné,  indique  la  posi- 
tion normale  de  l'aiguille. 

Les  secteurs  d'enclenchement  et  de  déclen- 
chement L ,  V ,  des  systèmes  de  Trotteurs  portent 
une  garniture  en  ehonite,  dans  laquelle  sont 
enchâssés  quatre  pots  en  bronze,  isolés  les  uns 
des  autres  et  correspondant  chacun  à  un  jeu  de 
trob  iJrotteurs. 

Les  frotteurs  sont  eux-mêmes  montés  sur 
une  traverse  en  ébonite  fixée  sur  la  semelle  du 
support  K  K\ 

Les  frotteurs  inférieurs  du  support  (côté  en- 
clenchement) sont  reliés  aux  éiectros  inférieurs 
de  l'appareil  même. 

Les  frotteurs  supérieurs  sont  reliés  au  pôle  -h 
de  la  pile  aux  appareils. 

Les  frotteurs  intermédiaires  sont  reliés  aux 
fils  de  ligne  des  éiectros  inférieurs  de  l'appareil 
correspondant. 

Pour  le  support  K'  (côté  déclenchement),  les 
frotteurs  inférieurs  sont  reliés  aux  éiectros  su- 
périeurs de  l'appareil  même. 

Les  frotteurs  supérieurs  au  pôle  positif  de  la 
pile  et  les  frotteurs  intermédiaires  aux  fils  de 
figne  des  éiectros  supérieurs  de  l'appareil  cor- 
respondant. 

De  ce  qui  précède,  il  résulte  que  les  secteurs, 
dans  tous  les  cas  de  manœuvre,  ne  transmettent 
que  le  courant  -f . 

On  remarquera  que  le  pôle  —  est  relié  direc- 
•tement  à  tous  les  éiectros  des  appareils. 

Dans  le  cas  des  appareils  au  repos  (aiguiller 
dans  la  position  normale  et  disques  à  voie  libre) 
les  plots  des  secteurs  sont  en  contact,  à  la  fois 
avec  les  frotteurs  inférieurs  et  les  frotteurs  in- 
termédiaires, c'est-à-dire  que  les  appareils  se 
trouvent  en  état  de  réception. 

Pour  le  cas  d'une  aiguille  et  d'un  disque, 
Taiguifle  se  trouvant  dans  sa  position  normale, 
l'appareil  relié  à  la  tringle  est  enclenché,  tandis 
cpe  l'appareil ,  relié  au  levier  du  disque  à  voie 
hbre,  est  déclenché. 

11  faudra  donc,  pour  manœuvrer  l'aiguille, 
mettre,  au  préalable,  le  disque  à  l'arrêL 

En  mettant  le  disque  à  l'arrêt,  le  secteur  K' 
bascule,  ce  mouvement  isole  le  firotteur  infé- 


rieur, tandis  qu'il  met  en  communication, 
entre  eux,  le  frotteur  intermédiaire  et  le  frot- 
teur  supérieur. 

Le  pôle  -f-  de  la  pile  se  trouve  ainsi  envoyé 
par  la  ligne  à  l'électro  supérieur  de  l'appareil  de 
l'aiguille. 

Cet  électro  attire  son  armature ,  dégage  le  le- 
vier de  la  règle  et,  de  cette  manière,  rompt 
l'endencljement. 

En  manœuvrant  l'aiguille,  le  secteur  K  de 
l'appareil  bascule. 

Ce  mouvement  isole  le  frotteur  inférieur  et 
met  en  communication ,  entre  eux ,  le  frotteur 
intermédiaire  et  le  frotteur  supérieur. 

Lé  pôle  -h  de  la  pile  se  trouve  ainsi  envoyé , 
par  la  ligne,  à  l'électro  inférieur  de  l'appareil 
du  disaue. 

Cet  electro,  en  attirant  son  armature,  relève 
le  crochet  de  retenue  du  levier  d'enclenche- 
ment, lequel,  en  basculant,  vient  s'engager 
dans  la  mortaise  de  la  règle  et  enclenche  ainsi 
l'appareil.  ^       ^ 

Dans  chaque  manœuvre,  le  frotteur  inférieur 
étant  isolé ,  dès  le  commencement  de  cette  ma- 
nœuvre ,  le  courant  se  trouve  forcément  envoyé 
par  la  ligne  à  l'appareil  correspondant. 

Pour  la  remise  de  l'aiguille  à  sa  position  nor- 
male, l'appareil  qui  s'y  trouve  raccordé  fonc- 
tionne dans  les  mêmes  conditions  que  celles  qui 
ont  été  décrites  ci-dessus  pour  l'appareil  du 
disque  et ,  de  même ,  en  remettant  le  disque  k 
voie  libre ,  son  appareil  fonctionne  comme  il  a 
été  dit  ci  dessus ,  c'est-à-dire  que  la  manœuvre 
de  l'appareil  d'aiguiUe  produit  le  déclenche- 
ment de  celui  du  disque,  tandis  que  la  ma- 
nœuvre de  ce  dernier  enclenche  l'appareil  de 
l'aiguUle. 

Pour  le  cas  d'une  aiguille  couverte  par  deux 
disques,  supposons  raiguilie  dans  sa  position 
normale  et  les  deux  disques  à  voie  fibre. 

L'appareil  d'aiguille  étant  enclenché,  la  ma- 
nœuvre de  cette  aiguiUe  ne  devra  être  permise 
que  lorsque  les  deux  disques  auront  été  mis  à 
l'arrêt. 

A  cet  effet,  Tappareil  d'aiguille  sera  muni  de 
deux  systèmes  d'électros  en  correspondance, 
chacun,  avec  l'un  des  deux  disques. 

La  transmission  de  courant  se  fera  pour 
chaque  direction  comme  il  a  été  décrit  pour  le 
cas  précédent,  la  manœuvre  de  chacun  des 
deux  disques  produisant  successivement,  par 
l'électro  correspondant,  le  déclenchement  dans 
l'appareil  d'aiguille  et  la  manœuvre  de  l'appa- 
reil d'aiguille  produisant  simultanément  l'en- 
clenchement de  deux  appareils  reliés  aux 
disques. 

De  même,  la  Manœuvre  de  l'appareil  d'ai- 
guiUe, par  la  remise  de  l'aiguille  à  sa  position 
normale ,  produira  simultanément  le  déclenche- 
ment des  appareils  des  disques  et  la  remise  à 
voie  libre  de  ceux-ci  produira  successivement, 
par  les  éiectros  correspondants ,  l'enclenchement 
de  l'appareil  d'aiguille. 

La  sonnerie  de  contrôle ,  placée  dans  la  gare , 
est  refiée  à  la  fois  à  l'appareil  de  l'aiguille  et  à 
celui  du  disque. 

La  transmission  du  courant  à  la  sonnerie  est 
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obtenue  par  une  disposition  identique  dans  les 
deux  appareils. 

A  cet  eflet ,  sur  i*axe  du  cylindre  hélicoïdal  E 
et  du  côté  droit,  se  trouve  fixé  un  disque  en 
ébonite  F, 

Ce  disque  est  muni  d*un  plot  circulaire  sur 
toute  la  circonférence,  sauf  sur  une  longueur 
de  i5  millimètres. 

Le  plot  est  destiné  à  mettre  en  communica- 
tion, entre  eux,  dans  chaque  appareil,  deux 
frotteurs  V  et  V. 

Dass  chaque  appareil ,  le  frotteur  V  est  relié 
à  la  sonnerie. 

Dans  Tun  des  appareils,  le  frotteur  V  est 
relié  «u  pôle  4-  d'une  pile  spéciale,  indépen- 
dante de  la  pile  des  appareils  et,  dans  Tautre, 
au  pôle  — . 

Lorsque  les  appareils  sont  dans  leur  position 
normale  (celui  de  Taiguille  enclenché  et  celui 
du  disque  déclenché) ,  voici  la  position  des  frot- 
teurs : 

Dans  l'appareil  d'aiguille,  les  frotteurs  V 
et  F'  se  trouvent  sur  la  partie  isolante  du 
disque. 

Dans  Tappareil  du  disque,  les  frotteurs  VeilT 
se  trouvent  sur  le  plot  Je  contact. 

En  mettant  le  oisque  à  Tarrét,  le  contact 
entre  les  frotteurs  V  et  V  et  le  plot  du  disque 
en  ébonite  est  interrompu  à  la  fin  de  cette  ma- 
nœuvre ,  tandis  que  la  manœuvre  de  Taiguilie 
établit  le  contact  des  frotteurs  avec  le  plot. 

On  remarquera  que  les  appareib  étant  dans 
leur  position  normale,  Tun  d'eux  envoie  tou- 
jours l'un  des  pôles  de  la  pile  à  la  sonnerie. 

Admettons  que ,  pour  une  cause  quelconque , 
le  disque  n'ait  pas  été  enclenché  en  manœuvrant 
l'aiguille  et  que  l'on  remette  le  disqpie  à  voie 
libre ,  l'aiguille  étant  faite. 

Dans  ces  conditions,  les  frotteurs  étant  en 
contact  par  le  plot  dans  les  deux  appareib,  la 
sonnerie  de  contrôle  se  trouvera  actionnée  par 
la  pile  spéciale  et  signalera  le  fait. 

U  en  serait  de  même  si ,  par  la  mise  du  disque 
à  voie  libre ,  l'appareil  d'aiguille  n'avait  pas  été 
endenché  et  que  cet  appareil  venait  à  être 
manœuvré,  le  oisque  restant  à  voie  libre. 

Les  formes ,  détails ,  accessoires ,  matières  et 
dimensions  de  mon  appareil  peuvent  évidem- 
ment varier  sans  chan^r  en  rien  pour  cela  le 
principe  de  mon  invention. 

En  résumé ,  je  revendique  le  système  d'appa- 
reil destiné  à  produire  l'enclenchement  réci- 
proque des  aigiulles  des  chemins  de  fer  avec  les 
disques  à  distance,  en  principe  établi,  disposé 
et  combiné  comme  décnt  ci-dessus  en  référence 
au  dessin. 


Baivet  n*  250604 ,  en  date  da  27  septembre  189$, 
A  la  SOCrÉTÉ  alsacienne  de  CfiNSTRUC- 

TiONS  MÉCANIQUES,  pour  dcs  perfectionne- 
ments aux  tramways  électriques. 

PL  XVIII  et  XI\. 

Lorsqu'un   tramway    électrique  traverse   io    1 
centre  d'une  ville,  il  arrive  louveat  que  Tadmi-    ( 


nistration  permet  facilement  l'emploi  de  sys- 
tèmes à  conducteurs  aériens  dans  les  faubourgs 
et  dans  certaines  rues ,  tandis  qu'elle  ne  l'accorde 
pas  pour  le  centre  ou  pour  certaines  places  im- 
portantes. . 

Dans  ces  cas ,  il  se  présente  plusieurs  méthodes 
de  résoudre  la  question. 

L'une  est  d'employer  un  tender  à  accumu- 
lateurs ,  c'est-à-dire  une  batterie  sur  •  chariot 
pouvant  circuler  sur  la  voie,  qui  est  poussée 
par  l'automobile  et  qui  lui  fournit  le  courant 
dans  la  partie  ou  le  fil  aérien  est  supprimé. 

11  est  évident  qu'on  pourrait  aussi  bien  mettre 
dans  chaque  automobile  une  batterie  qui  serait 

Earallèie  au  réseau  aérien  dans  la  partie  ou  le 
1  aérien  est  permis,  et  qui  travaillerait  seule 
dans  la  partie  ou  le  fil  est  supprimé. 

Mais  le  tender  a  l'avantage  de  diminuer  les 
.frais  d'installation,  car  généralement  un  seul 
tender,  ou  quelques-uns ,  faisant  la  navette ,  suf- 
fira à  desservir  toutes  les  voitures  devant  tra- 
verser le  parcours  en  question. 

Seulement,  l'emploi  d'accumulateurs  offire 
des  inconvénients  bien  connus  et  nous  avons 
cherché  une  solution  à  alimentation  directe. 

La  première  qui  s'offre  est  celle  d'installer, 
sur  le  parcours  en  question,  une  voie  à  con- 
ducteurs souterrains,  du  type  de  Budapest  ou 
autre  quelconque,  et  de  munir  chaque  auto- 
mobile, en  dehors  de  sa  prise  aérienne,  d'une 
prise  souterraine. 

Cette  prise  doit  être  automatique ,  c*est-à-dire 
telle  qu'dle  puisse  être  tirée  en  haut  et  mise 
hors  service  dans  les  parties  à  fU  aérien  et 
Qu'elle  plonge  dans  le  canal ,  un  peu  avant  l'en- 
droit ou  le  m  aérien  est  supprime. 

Il  faut,  dans  ce  cas,  que  chaque  voiture  soit 
pourvue  d'une  prise  de  courant  souterraine. 

On  peut  se  servir  aussi  d'une  prise  de  notre 
forme  usuelle,  c'est-à-dire  construite  de  ma- 
nière qu'elle  ne  puisse  pas  être  retirée  du  canal 
par  la  fente  entre  les  rails  et  contre-rails  du 
canal. 

Dans  ce  cas,  à  l'endroit  où  la  ligne  aérienne 
est  interrompue,  un  puits  ou  chambre  souter- 
raine pennet  de  descendre  dans  le  canal  à  con- 
ducteur souterrain  et,  lorsqu'une  voiture  arrive, 
on  lui  attache  la  prise  souterraine  qui  en  est 
détachée  de  la  même  manière  à  l'enoroit  où  la 
ligne  aérienne  recommence. 

Cette  méthode  ofire  Tinconvénient  d'une  ma- 
nœuvre un  peu  longue. 

Nous  avons  donc  songé  à  une  autre  solution 
qui,  dans  certains  cas,  parait  bien  préférable, 
et  c'est  cette  solution  qui  fait  l'objet  du  présent 
brevet. 

Pour  ne  laisser  aucun  doute  à  son  égard, 
nous  allons  la  décrire  dans  tous  ses  détaus  en 
regard  des  dessins. 

D'après  cette  invention,  la  prise  de  courant 
souterraine  est  fixée  à  un  petit  chariot  A  i  indé- 

f>endant  de  la  voiture  B,  et  pouvant  circuler  sur 
a  partie  de  la  ligne  à  canal  souterrain. 

Ce  petit  chariot  est  représenté  par  les  figures  1 
et  3  aes  dessins. 

Dans  ces  figures,  il  est  accolé  à  la  voiture, 
mais  il  est  bien  entendu  qull  n'en  devient  soH* 
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daire,  c*6st  qui!  n*y  est  attelé  ^e  lorsque  cette 
Yoiture  doit  parcourir  la  partie  de  la  ligne  à 
canal  souterrain. 
Dans  ces  figures  : 

C,  canal  souterrain. 

D,  prise  à  la  ligne  aérienne. 

Lorscrue  la  voiture  B  arrive  au  bout  de  la 
lirne  aérienne,  eUe  trouve  le  chariot  A,  qu'on 
rdie  alors  à  Taide  d'un  câble  souple  a  >  ou  de 
tout  autre  raccordement  électrique  quelconque , 
à  la  ligne  de  la  voiture ,  et  qui  fournit  le  courant 
nécessaire  à  la  marche  du  moteur  de  la  voiture 
automobile. 

Celle-ci  continue  alors  sa  marche,  poussant 
devant  elle  le  chariot,  et  abandonne  la  ligne 
aérienne,  ainsi  que  cela  est  indiqué  par  les 
figures  3  à  7  des  dessins. 

?îf.  3,  voiture  B,  sur  le  point  d'arriver  au 
chanot  A, 

Fig.  à ,  moment  où  la  voiture  touche  le  chariot 
et  y  est  attachée. 

Kg.  5,  voiture  poussant  le  chariot  devant 
^e,  conunandée  qu'elle  est  encore  par  la  ligne 
aérienne. 

Fig.  6 ,  chariot  au  moment  de  son  entrée  dans 
la  pjutie  active  de  la  ligne  souterraine. 

Fig.  7 ,  chariot  remorquant  la  voiture  qui  a 
abandonné  la  ligne  aérienne. 

Arrivée  à  l'endroit  ou  cette  dernière  recom- 
mence, le  chariot  de  prise  de  courant  A  est 
détaché  et  la  voiture  B  continue  son  voyage ,  en 

}>reDant  le  courant  sur  la  ligne  aérienne,  à  la 
a^'on  ordinaire. 

Il  va  sans  dire  que ,  dans  ce  cas ,  il  faut  pré- 
vcnr  une  dérivation  de  voie  (évitement  ou  simple 
aiguillage,  borne)  pour  pouvoir  dégager  lecna- 
riot  de  prise  de  courant  de  la  voie  sur  laquelle 
la  voiture  automobile  doit  continuer  son  voyage , 
ainsi  que  cela  est  indiqué  par  les  figures  8  i  is 
des  dessins. 

Fig.  8,  voiture  B,  circulant  sur  la  voie 
aérienne. 

Fig.  9 ,  voiture  raccordée  au  chariot  de  prise 
de  courant  A,  attendant  sur  une  voie  de  ga- 
rage 6. 

Fig.  10 ,  voiture  B,  au  moment  où  elle  repart, 
desservie  encore  par  la  voie  aérienne  repré- 
sentée par  un  trait  ponctué ,  et  au  moment  où 
die  s'engage  sur  la  voie  souterraine  pour  la 
parcourir,  traînée  par  le  chariot  A, 

Fîg.  1 1 ,  voiture  au  moment  où  die  arrive  à 
l'extrémité  de  la  voie  souterraine,  et  chariot 
remisé  sur  une  voie  de  garage  b,  située  à 
gauche. 

Fîg.  i'2,  voiture  au  moment  où  die  reçart 
sur  M  voie  de  garage  ou  évitement  6^  de  droite, 
par  la  voie  aérienne,  et  chariot  attendant  sur 
révitement  6',  de  ffauche ,  la  voiture  venant  dans 
Tautre  sens ,  qui  le  prendra  à  sa  droite. 

On  remarquera  que  le  point  de  passage  de  la 
ligné  aérienne  à  la  ligne  souterraine,  est  disposé 
de  la  manière  suivante  :    . 

Sur  une  certaine  longueur  de  la  voie,  par 
exemple  la  longueur  d'une  voiture,  la  voie 
aérienne  existe  en  même  temps  que  le  canal 
souterrain ,  avec  cette  particularité  que  le  ou  les 
eondactenrs  souterrains  sont  borgnes  «  c*est-à- 


dire  non  reliés  à  la  source  du  courant,  sur  une 
première  partie  6 ,  fig.  3. 

C'est  dans  cette  partie  qu'on  attelle  la  prise 
de  courant  ordinaire  ou  à  chariot  lorsou'on  la 
relie  à  la  ligne  de  la  voiture  automobile,  de 
manière  que  la  connexion  soit  ûdte  sans  cou- 
rant. 

Ce  n'est  que  lorsque  la  connexion  est  faite, 
fig.  ^ ,  que  l'automobile  reprend  sa  marche ,  tou- 
jours alimentée,  fig.  5,  par  le  fil  de  la  ligne 
aérienne. 

Dès  que  le  chariot  A  ou  prise  de  courant  sou- 
terraine a  pris  contact,  fig.  6,  avec  les  conduc- 
teurs c,  qui  sont  rdiés  au  réseau  et  alimentés, 
la  voiture  peut  quitter,  fig.  6 ,  le  contact  avec  le 
fil  aérien. 

Le  chariot  A ,  de  prise  de  courant ,  peut  être 
très  réduit  dans  ses  dimensions ,  et  peut  même 
être  construit  de  manière  à  rentrer  sous  la  plate- 
forme de  la  voiture,  si  on  en  voit  la  nécessité. 

On  peut ,  au  besoin ,  réduire  le  chariot  de  prise 
de  courant  à  sa  plus  simple  forme ,  en  montant 
simplement  la  prise  de  courant  ordinaire  sur  un 
chariot  très  étroit  et  roulant  sur  les  deux  demi- 
rails  du  cand  seulement. 

Dans  ce  cas ,  la  déviation  de  voie  pour  remiser 
le  chariot  se  réduit  à  une  petite  déviation  du 
cand ,  qui  peut  aboutir  au  trottoir  ou  au  petit 
refuge,  de  manière  à  n'encombrer  nullement 
la  rue. 

Les  dimensions  très  réduites  permettent  dors 
aussi  de  cacher  complètement  la  prise  de  cou^ 
rant  sous  la  voiture,  pendant  que  cdle-d  s'en 
sert  et  qu'dle  la  pousse  devant  elle. 

(Suit  le  résumé.) 


B&EVBT  n*  253511,  en  date  du  17  décembre  189$, 

A  M.  EsMONDs  pour  des  perfectionnements 
aux  railways  électriqaes  ou  aux  moyens  de 
trasnport  par  l'électricité  E. 

W.  XVIL 

Cette  invention  est  relative  à  un  perfectionne- 
ment dans  les  railways  électriques  et,  particu- 
lièrement, à  cette  classe  de  railways  où  un 
conducteur  principd  isolé,  disposé  sons  terre 
ou  autrement,  est  relié  électriquement  avec 
des  points  de  contact,  à  des  intervalles  conve- 
nables d'un  bout  à  l'autre  de  la  ligne ,  à  la  sur- 
face du  sol  ou  ailleurs  et  ou  une  connexion 
électrique  de  ces  points  de  contact  au  moteur 
est  étanUe  au  moyen  de  fdseurs  de  contact 
portés  par  la  voiture  et  en  connexion  électrique 
avec  le  moteur,  lesquds  sont  arrangés  d'après 
le  mouvement  de  la  voiture,  de  manière  à  en- 
gager et  faire  connexion  dectrique  avec  lesdits 
points  de  contact. 

Dans  les  railways  dectriques  de  cette  classe , 
l'usage  s'est  étabu  d'interposer,  dans  le  circuit 
de  connexion ,  entre  la  ligne  princîpde  et  lesdits 
points  de  contact,  des  contrôleurs  de  circuit 
dont  la  fonction  normde  est  d'ouvrir  le  circuit, 
mais  qui,  sous  l'action  de  certdne  influence 
exercée  au  passage  de  la  voiture  au-dessus 
d'eux,  ferment  le  circuit  allant  au  moteur  à 
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its  de  contact  et  les  faiseurs 
e  il  a  été  dit 

de  circuit  ont  été  actionnés 
|uementf  magnétiquement  et 

est  destinée  à  fonctionner  en 
in  système  de  railway  élcc- 
re  général  qui  vient  d'clre 
particulièrement,  en  vue  de 
s  d'opérer  électriquement  le 
uit ,  afin  de  porter  le  courant 
pale  au  moteur,  lorsque  la 
'ssus  des  points  de  contact. 
;ral  de  railway  dont  il  s'agit 
lans  la  pratique ,  il  est  inutile 
;t,  je  fasse  davantage  que  dé- 
n  en  particulier,  en  renvoyant 
['une  manière  générale,  aux 
ime  avec  lesquelles  cette  in- 
consiste à  employer  deux 
et  deux  faiseurs  de  contact 
lire ,  afin  d'opérer  le  contact 
contact  en  combinaison  avec 
rircuit  pour  compléter  le  cir- 
lequel  est  actionné  par  un 
rcuil  est  fermé  par  un  des 
)u  les  deux. 

en  donnant  un  type  comme 
dessins ,  une  disposition  par- 
oints  de  contact  établis  dans 
boîte  devant  contenir  le  con- 
ît  être  enfoncée  dans  la  terre, 
;  haut  de  la  botte  affleure  la 
esdites  boîtes  étant  placées  à 
nvenables  tout  le  long  de  la 
proximité  de  la  voiture  pour 
contact  puissent  être  engagés 
ts  faiseurs  de   contact  portés 

3  sont  des  sections  verticales 
tact,  par  deux  plans,  faisant 
l'un  avec  l'autre. 
t  h  sont  des  diagrammes  qui 
me  ou  quelques-uns  des  sys- 
;nd  l'invention. 

•éférence  fondue  d'une  seule 
Bir  le  haut;  elle  est  pourvue  de 
ments  a'  et  a'. 

Lir  la  boîte ,  entrant  exactement 
reposer  sur  les  épaulements  o'. 
est,  préférablement,  interposée 
incheité  du  joint, 
■îst  pourvu  de  deux  orifices  bu 
scevoir  les  boulons  C  et  C,  qui 
vercle ,  ont  de  grosses  têtes  de 
ui,  comme  on  le  verra,  for- 
de  contact  et  ont  leurs  queues 

irment  hermétiquement  leurs 
couvercle  et,  préférablement, 
leurs  portées ,  afin  que  le  joint 

u  traverses,  pourvues  vers  le 
raudés  dans  lesquels  se  vissent 
des  boulons  C  et  C 
es  <{ui   sont   isolées  portent 


contre  le  dessous  des  épaulements  a'  et ,  lorsque 
les  boulons  C  et  C  sont  vissés  à  fond,  ils  main- 
tiennent fermement  en  place  le  couvercle  et  la 
traverse. 

(?,  C,  rainures  pour  tournevis. 

Il  est  à  remarquer  que  les  boulons  C  et  C  sont 
refiés  électriquement  avec  les  traverses  D  et  D' 
respectivement,  quoique  chaque  point  et  tra- 
verse soit  isolé  de  l'autre  et  de  la  boîte. 

Des  bogies  d'attache  D*  et  D'  sont  établies 
sur  les  traverses  D  et  D'. 

La  boîte  doit  être  pratiquement  imperméable 
à  l'humidité. 

E,  plaque  de  matière  isolante  établie  dans  la 
boite  et  portée  par  les  épaulements  a*, 

e',  plaque  semblable  étabfie  au  fond  de  la 
boite. 

Je  puis ,  au  surplus ,  isoler  tout  l'intérieur  de 
la  boîte ,  si  on  le  préfère. 

X,  chambre  pour  recevoir  le  contrôleur  de 
circuit,  consistant  en  un  électro^mant  X'  et  un 
commutateur  A*. 

Je  trouve  que  cet  arrangement  de  boite  est 
une  forme  convenable  qui  me  permet  d'em- 
ployer deux  points  de  contact  pour  faire  fonc- 
tionner le  système  et  qui  forme  un  réceptacle 
peu  coûteux  et  compact  pour  le  contrôleur  de 
circuit,  le  couvercle  de  la  boîte  servant,  en 
outre,  à  porter  les  points  de  contact  avec  les- 
quels la  connexion  électrique  est  établie  au 
moyen  des  bornes  d'attache  qui  sont  dans  l'in- 
térieur de  la  boîte.  Mais  je  puis  varier  cette 
forme. 

Avec  l'arrangement  de  boîte  ici  décrit,  je  puis 
enfoncer  la  boîte  dans  la  terre,  de  manière 
qu'elle  affleure  la  surface  et,  de  préférence, 
sous  la  voiture  ou  à  sa  proximité,  comme  il 
peut  convenir;  comme  il  a  été  dit,  ces  boites 
sont  placées  à  des  intervalles  convenables ,  tout 
le  long  de  la  ligne. 

J'étiBJ)tis  alors  le  circuit  de  connexions,  con- 
trôlé par  le  contrôleur  de  circuit ,  à  un  des  points 
de  contact  ou  aux  deux,  suivant  le  genre  da 
contrôleur  de  circuii,  c'est-à-dire  suivant  qu'il 
est  opéré  par  dérivation  ou  en  série. 

On  peut  employer  toute  espèce  de  contrôleur 
de  circuit  arrange  pour  le  but  a  atteindre  et  un 
arrangement  quelconque  de  connexions  de  cir- 
cuit par  lequel  cet  arrangement  de  point  de 
contact  peut  permettre  d'opérer  un  contrôleur 
de  circuit  pour  apporter  le  courant  de  la  ligne 
principde. 

Quand  le  contrôleur  de  circuit  est  en  position , 
on  ferme  la  boîte  et  on  visse  les  points  de  con- 
tact. 

Comme  il  a  été  dit,  le  contrôleur  de  circuit, 
dans  sa  position  normale,  tient  ouvert  le  circuit 
de  connexion  aux  points  de  contact  ;  par  consé- 
quent ,  ces  points  sont ,  électriquement  pariant , 
inanimés  tout  le  long  de  la  figne,  jusqu'au  mo- 
ment où  .le  contrôleur  de  circuit  est  actionné 
électriquement  et  opère  la  fermeture  des  con- 
nexions de  circuit,  quand  le  ou  les  points  de 
contact ,  ainsi  mis  dans  la  connexion ,  deviennent 
animés. 

On  peut  apercevoir  maintenant  le  but  du 
double  point  ae  contact ,  qui  est  de  fournir  une 
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connexion  de  circuit  pour  ie  contrôleur  de  cir- 
cuit, à  travers  lequel  on  puisse  fermer  un  circuit 
afin  d'opérer  le  contrôleur  de  circuit  et,  en 
même  temps,  conduire  le  courant  de  la  ligne 
principale ,  afin  d*animer  électriquement  le  ou 
Jes  points  de  contact  correspondants  et,  quand 
ie  contact  convenable  est  fait,  établir  la  con- 
nexion du  circuit  du  moteur. 

Dans  l'arrangement  qui  est  montré,  j'ai  placé 
ces  doubles  points  de  contact  très  près  l'un  de 
Tautre.  Je  considère  que  c'est  un  arrangement 
convenable. 

Je  préfère  aussi  placer  ces  deux  points  de 
contact  l'un  près  de  l'autre ,  sur  une  ligne  per- 
pendiculaire a  la  direction  de  la  voie. 

La  forme  et  la  construction  des  faiseurs  de 
contacts  portés  par  la  voiture,  que  l'on  peut 
employer,  sont  à  varier  suivant  ie  genre,  de  con- 
trôleur de  circuit  employé  et  la  source  de  force 
électrique. 

Il  est  suffisant,  en  vue  des  applications  dont 
il  s'agit ,  de  dire  que ,  en  connexion  avec  cet  ar- 
rangement de  double  point  de  contact,  j'emploie 
deux  faiseurs  de  contact  portés  par  la  voiture 
pour  engager  avec  iesdits  points  de  contact,  de 
manière  à  établir  la  connexion  électrique  entre 
la  ligne  principale  et  la  voiture,  quand  celle-ci 
passe  au-dessus  de^ts  points. 

On  reconnaîtra  que  ie  fonctionnement  d'un 
système  de  railway  électrique  employant  ce 
double  point  de  contact  peut  i^arier,  suivant  le 
genre  de  contrôleur  de  circuit  et  les  faiseurs  de 
contact  qui  doivent  y  coopérer  et  suivant  la 
source  de  la  force  électrique  employée,  pour 
opérer  le  contrôleur  de  circuit. 

Qu'il  suffise  de  dire ,  dans  la  présente  applica- 
tion ,  que ,  dans  le  fonctionnement  de  ces  sys- 
tèmes où  ce  double  point  de  contact  est  employé , 
on  utilise  une  source  de  force  électrique  pour 
opérer  le  contrôleur  de  circuit ,  en  mettant  un 
seul  ou  les  deux  faiseurs  de  contact  dans  le  cir- 
cuit d'une  telle  force  électrique  et  on  emploie 
l'autre  ou  les  deux  autres  points  de  contact  pour 
compléter  le  circuit  de  contrôleur  de  circuit, 
c'est-à-dire  que,  l'un  des  faiseurs  de  contact 
venant  à  faire  un  contact  électrique  avec  l'un 
des  points  de  contact,  un  circuit  pourrait  être 
établi  avec  la  terre ,  à  travers  un  contrôleur  de 
circuit  électromagnétique,  opérant  celui-ci  de 
manière  à  mettre  aans  la  ligne  principale  l'autre 
point  de  contact  et,  ensuite,  le  moteur  par 
l'autre  faiseur  de  contact  porté  par  la  voiture ,  ou 
bien ,  un  circuit  peut  être  complété  à  travers  les 
deux  faiseurs  de  contact  susdits  et  deux  points 
de  contact,  ainsi  qu'un  contrôleur  de  circuit 
électromagnétique,  afin  d'opérer  celui-ci  pour 
mettre  dans  la  ligne  de  circuit  principale  un 
point  de  contact  ou  les  deux  et,  ensuite,  le 
DM>teur,  en  complétant  le  circuit  à  travers  les 
faiseurs  de  contact. 

Cette  opération  se  répète  évidemment  tout  le 
long  du  parcours  de  la  voiture,  à  mesure  que 
les  faiseurs  de  contact  font  le  contact  électrique 
avec  les  points  de  contact  et  on  appréciera  aussi 
que ,  (juand  les  faiseurs  de  contact  abandonnent 
les  pomts  de  contact,  ceux-ci  redeviennent  ina- 
nimés électriquement 


s: 


Je  puis  encore  établir  que  la  source  de  force 
électnque  employée  pour  opérer  le  contrôleur 
de  circuit  peut  être  l'une  de  ces  sources  diverses 
que  la  voiture  peut  porter,  afin  de  compléter  un 
circuit  auxiliaire ,  ou  bien  que  l'on  peut  utiliser 
à  cet  effet  ta  ligne  du  circuit  principd  de  diffé- 
rentes manières. 

Dans  les  figures  3  et  4  des  dessins ,  est  montrée , 
plus  en  détail ,  la  manière  de  mettre  l'invention 
en  pratique ,  par  deux  moyens  différents  qui  ont 
déjà  été  dits. 

Dans  la  figure  3  : 

T,  roues  d'une  voiture  ou  locomotive  à  pro- 
pulsion électrique,  roulant  sur  rails  R,  qui  sont 
reliés  à  la  terre  et  peuvent  former  une  partie  du 
circuit ,  comme  c'est  actuellement  l'usage. 

Les  doubles  points  de  contact  sont  arrangés 
lar  paires  1-2 ,  3-4 ,  et  les  collecteur^  (les  faiseurs 
le  contact)  P,  P'  qui  se  meuvent  avec  la  voiture, 
forment  pont,  depuis  un  arrangement  de  con- 
tacts jusqu'au  smvant,  en  sorte  que,  pendant 
tout  le  temps,  ils  reposent  sur  une  paire  de 
points  au  moins. 

Le  moteur  M  a  l'une  de  ses  bornes  reliée  au 
collecteur  P'  et  l'autre  à  la  terre  par  les  roues. 

5,  5',  commutateurs  connexes  a  un  arrange- 
ment des  contacts,  comme  2,4,  et  dans  leur 
position  normale  reposant  dessus  par  l'effet  de 
la  pesanteur  ou  d'un  ressort,  comme  cela  se 
pratique  ordinairement. 

Lorsque  l'un  quelconque  de  ces  commutateurs 
est  fermé ,  il  connexe  le  point  de  contact  cor- 
respondant avec  un  conducteur  d'alimentation 
isolé  5. 

Pour  former  les  commutateurs ,  des  électros 
m,  m'  sont  établis  avec  une  borne  à  terre  et 
l'autre  connexée  aux  contacts  1 ,  3 ,  etc. ,  que  ie 
nomme  quelquefois  contacts  auxiliaires  ou  de 
commutation. 

Une  batterie  d'accumulateurs  U,  ou  autre 
source  de  force  électromotrice  établie  sur  la 
voiture ,  a  l'une  de  ses  bornes  à  terre  et  l'autre 
refiée  au  collecteur  (faiseur  de  contact)  P. 

Toutes  les  fois,  par  conséquent,  que  les  deux 
collecteurs  reposent  sur  l'un  des  arrangements 
des  doubles  contacts ,  le  circuit  de  la  batterie  se 
trouve  complété  à  travers  les  électros  correspon- 
dants et  la  terre  et  fait  fermer  le  commutateur 
entre  le  conducteur  principal  et  l'autre  point  de 
contact,  par  lequel  le  courant  passe  au  moteur 
à  travers  le  collecteur  P'. 

A  mesure  que  les  collecteurs  passent  d'un  ar- 
rangement de  points  de  contacts  à  un  autre ,  le 
circuit  de  commutation  est  étabfi  et  les  électros 
devenant  animés  relèvent  les  commutateurs  des 
sections  successives ,  en  sorte  que  le  circuit  du 
moteur  est  maintenu  constamment  fermé. 

Dans  la  figure  4 ,  sont  montrés  les  mêmes  or- 
ganes, avec  un  arrangement  modifié  du  circuit 
de  commutation. 

Les  fils  de  bobine  des  électro-releveurs  m ,  m' 
sont ,  dans  ce  cas ,  en  connexion  permanente  par 
les  points  de  contact  formant  chaque  paire ,  et 
la  batterie  ou  autre  générateur  U  est  refiée  aux 
deux  barres  de  collecteur. 

Les  commutateurs  qui  ferment  la  ligne  sont 
connexes  au  circuit  des  électros  entre  les  contacts. 
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en  sorte  qae,  quand  le  commutateur  est  fermé, 
le  courant  principal  peut  arriver  au  moteur, 
venant  des  deux  contacts  et  des  deux  collecteurs 
qui  sont  reliés  à  Tune  des  bornes  du  moteur, 
comme  c*est  indiqué. 

Le  fonctionnement  de  cette  invention  se  com- 
prend maintenant  clairement. 

Un  point  '  distinctif  important  de  cette  in- 
vention, sur  lequel  j*appelle  l'attention,  est 
que  de  simples  points  de  contact  sont  employés 
au  lieu  de  sections  de  rails  d'une  grande  lon- 
gueur. 

En  pratique,  ces  points  de  contact  sont  bien 
supérieurs  aux  sections  de  rails,  particulièrement 
quand  on  emploie  l'arrangement  double ,  car  la 
diflicuité  de  maintenir  Tisolement  nécessaire  est 
grandement  diminuée,  le  coût  de  la  construc- 
tion est  bien  réduit  et  les  dérangements  aux 
croisements  et  aux  raccords  sont  largement 
évités. 

En  employant  des  points  de  contact,  on  peut 
les  établir  comme  c*est  montré  dans  le  couvercle 
des  boîtes  des  commutateurs ,  en  sorte  que  la 
difficulté  de  les  fixer  et  de  les  isoler  est,  compa- 
rativement, petite  et  la  structure  de  1  ensemble 
peut  être  promptement  renouvelée. 

En  conséquence,  ie  revendique  cette  invention 
ci-dessus  décrite  et  les  modifications  expliquées, 
ainsi  que  les  applications  qu'on  pourra  faire  de 
tout  ou  de  partie  de  cette  mvention. 


BmvBT  n»  I849'»l,  en  date  du  aa  juillet  1887, 

A  M,  Beblier,  pour  des  perfectionnements 
à  la  construction  et  au  nouveau  mode  d*in- 
staîlation  d*un  tramway  tabulaire  souterrain 
à  traction  électrique  ou  autre. 

Addition  en  date  du  18  janvier  1895. 


Bbbvit  n*  905057 ,  en  date  da  18  avrU  1890, 

À  M,  Marcelet,  pour  un  appareil  à  ver- 
rous four  assurer  la  manœuvre  à  distance 
des  aiguilles  de  changement  de  voie  et  des 
signaux  Jùces  dans  les  chemins  de  fer  et  dans 
toutes  applications  industrielles  oà  le  ver- 
rouillage est  reconnu  nécessaire. 

Addition  en  date  du  5  avril  1896. 


BnBVST  n*  220247  ,  en  date  du  18  mars  1892 , 

A  M.  RoGOZSA ,  pour  une  aiguille  de  sû- 
reté pour  chemins  de  fer. 

Additions  en  date  des  3 1  janvier,  19  juillet  et 
i5  août  1895. 


Brevet  n*  22685S,  en  date  du  aa  novembre  1892 , 

A  la  Société  Siemens  et  Halske,  pour 
un  appareil  de  manœuvre  électrique  des  oî- 
guilles  de  chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  à  juin  189$,  publiée 
tome  XGII. 


Brbtbt  n*  228224 ,  en  date  du  25  février  1898, 

A  M.  Lanqen  ,  pour  la  construction  per- 
fectionnée des  chemins  de  fer  aériens  et  fie 
leurs  véhicules. 


Additions  en  date  des  21   mars  et  21 
1895,  puUiées  tome  LXXXVIIU 


Bbxvbt  n*  253721,  en  date  du  3  octobre  1893, 

A  M.  AuoEREAD,  pour  un  système  de  pro- 
tection des  trains  en  marche  et  en  station, 
s'opposant  à  leur  rencontre  en  indiquant  leur 
position  respective  sur  la  voie. 

Addition  en  date  du  19  janvier  1895. 


Britbt  n*  234892,  en  date  du  3o  novembre  1893, 

A  M.  Smith,  pour  des  perfectionnements 
aux  systèmes  de  chemins  de  fer  ou  tramways 
électriques. 

Addition  en  date  du  3  août  189$,  publiée 
tome  LXXXVUI. 


Bbbvbt  n*  236812 ,  en  date  du  la  mars  1894 . 

A  M.  RoBiNE,  Dour  un  système  supprimant 
les  collisions  sur  les  voies  ferrées. 

Addition  en  date  du  9  a  avril  1895. 


Bbbvbt  n*  238803 ,  en  date  du  a6  mai  1894 , 

A  M.  BouRÉ,  pour  un  système  complet 
d'enclenchement  par  serrure,  sapplicable  aux 
chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  aS  mai  1893* 


Bbbvbt  n*"  242130,  en  date  du  16  octobre  1894 , 

A  la  Société  Plettehu  Voorheen 
L.  J.  Enthovsn  èc  CÎ',  pour  un  appareil poar 
arrêter  les  trains  par  une  action  à  distance. 

Addition  en  date  du  i5  mars  1895. 
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Bastvt  n*  842781 ,  en  date  da  lo  novembre  189Â, 

À  M.  Blasco  y  Gelpt,  pour  an  système 
pour  prévenir  automatiquement  les  collisions 
des  trains  de  chemin  de  fer. 

Addition  en  date  du  1 1  mai  1895. 


BoTZT  n*  2440Mt  en  date  du  3i  décembre  189^, 

A  M.  Enthoven ,  pour  un  appareil  ser- 
vant à  placer  automatiquement  des  pétards 
sur  les  rails  de  chemins  de  fer  quand  les  si- 
gnaux  sont  mis  à  l'arrêt. 

Addition  en  date  du  39  janvier  1895. 


BaBVBT  n*  244102,  en  date  du  d  Janvier  1896, 

A  M.KÔPCKE,  pour  des  perfectionnements 
aux  jonctions  de  rails. 


BaiTiT  n*  244177  f  en  date  da  8  janvier  189B, 

A  MM.  Davis,  pour  traverse  et  assem- 
blage perfectionnés  pour  rails  de  chemins  de 
fer. 

BaETRT  n*  24)515,  en  date  du  22  Janvier  1898, 

A  M.  Lewis,  pour  des  perfectionnements 
aux  conducteurs  électriques. 


Bbbvbt  n*  244606,  en  date  du  a4  janvier  1896, 

A  M.  Regan,  pour  un  nouveau  dispositif 
poar  placer  des  pétards  sur  les  voies  ferrées. 


Brevet  n*  24)717,  en  date  du  29  janvier  1898, 

A  M.  Waldrep,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  croisements  de  voies  à  aiguilles 
pour  chemin  de  fer. 


Bbcvet  n*  244751 ,  en  date  du  50  Janvier  1898, 

A  M.  Basanta  y  Baqué,  pour  un  nou- 
veau dispositif  électrique  pour  éviter  les  chocs 
ou  les  rencontres  de  trains  sur  les  voies 
ferrées, 

Beevet  n*  244878,  en  date  du  5' février  1895, 

A  M.  Saxby ,  pour  l'application  à  la  ma- 
nœuvre à  distance  des  changements  de  voies , 
d'un  appareil  de  calage  talonnable,  pouvant 
être  actionné  par  transmission  à  deux  fils  ou 
par  transmission  rigide. 


Brbtbt  n*  245016,  en  date  du  11  février  1896, 

A  M.  Paschke,  pour  un  dispositif  d'ai- 
guillage poar  changements  de  voies  de  tram* 
ways. 

Brevet  n«  245500 ,  en  date  du  a  mars  1898 , 

A  M.  Steix,  pour  un  mécanisme  agissant 
automatiquement  sur  le  frein  à  air,  pour  pro- 
duire l'arrêt  des  trains. 


Brevet  n*  245603,  en  date  du  6  mars  1896, 

A  M.  Naqy,  pour  des  perfectionnements 
à  la  construction  des  voies  ferrées. 


Brevet  n*  245627,  en  date  du  7  mars  1895, 

A  M.  Lan GEN ,  pour  des  perfectionnements 
aux  aiguilles  ou  changements  de  voies  pour 
chemins  de  fer  aériens  avec  véhicules  sus- 
pendus. 

Brevet  n*  245647,  en  date  du  8  mars  189b, 

A  M.  Padfield  ,  pour  un  dispositif  d'arrêt 
empêchant  un  écrou  de  se  desserrer  une  fois 
serré  à  fond. 

Brevet  n*  245663,  en  date  du  9  mars  1898, 

A  MM.  Bergh  et  Tarbox,  pour  des  per- 
fectionnements aux  chemins  de  fer  électriques. 


Brevet  n<*  245738,  en  date  du  12  mars  1896, 

A  M.  Montagne,  pour  un  appareil  de  sé- 
curité pour  la  manœuvre  des  aiguilles  de  che- 
mins de  fer. 

Brevet  n*  245767,  en  date  du  i3  mars  1896, 

A  M.  Dubois,  pour  une  disposition  spéciale 
du  profil  des  lignes  de  chemins  de  fer  ou 
autres  en  vue  de  faciliter  le  remorquage  des 
trains. 


Brevet  n"  245821 ,  en  date  du  i4  mars  1896 , 

A  M.  Manacb,  pour  un  appareil  automa^ 
tique  pour  éviter  les  collisions  des  trains  de 
chemins  de  fer,  dit  block  Manach. 


Brevet  n»  24 5862, en  date  du  16  mars  1898, 
A  M.  PenninoDupvis,  poar  un  nouveau 
dispositif  de  commande  des  aiguilles  de  tram- 
ways. 
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BREyET  n**  246037,  en  date  du  a3  mars  1896, 

A  M,  HoLTZ,  pour  une  éclisse  pour  rails 
rompus. 

Brevet  n*>  246113,  en  date  du  a6  mars  189B, 

A  M.  Kenyon,  pour  un  système  de  trans- 
port électrique  aérien. 


Brevet  n"*  246120,  en  date  du  26  mars  1895, 

.4  M.  Smith,  pour  des  perfectionnements 
aux  traverses  et  aux  dispositifs  permettant 
d'y  assujettir  les  rails. 


Brevet  n*  246126,  en  date  du  26  mars  1898, 

A  MM,  Florea,  Takacs  et  Rittinger, 
pour  un  appareil  électrique  à  signaux. 


Brevet  n*  246127,  en  date  du  26  mars  1896, 

A  M,  Deal,  pour  des  perfectionnements  à 
la  manœuvre  des  aiguilles  de  chemins  de 
fir,  

Brevet  n"  246130,  en  date  du  26  mars  1895, 

A  MM,  Bdsch  et  Bvschwald,  pour  une 
machine  à  curer  les  rails  de  tramways. 


Brevet  n*  246327,  en  date  du  2  a\Ta  1898 , 

'  A  M.  Earll,  pour  un  système  de  chemin 
de  fer  funiculaire. 


Brevet  n**  246500,  en  date  du  9  a\Til  1895, 

A  M,  Gdest,  pour  un  système  de  chemin 
dejer  électrique. 


Brevet  n"»  246600,  en  date  du  i3  avril  1898, 

A  M,  Blot,  pour  une  disposition  spéciale 
de  tôles  centrales  verticales  servant  de  hase  à 
une  voie  mobile. 


Brevet  n*  246601 ,  en  date  du  i3  avril  1898, 

A  M.  Blot,  pour  une  forme  de  distribu- 
tion spéciale  de  la  force  destinée  à  actionner 
les  voies  mobiles. 


Brevet  n*»  246602,  en  date  du  i3  avril  1898, 

A  M  Blot,  pour  une  disposition  spéciale 
de  passerelle  destinée  à  supporter  la  voie  mo- 
bile. 


Brevet  n*  246650,  en  date  du  16  avril  1896, 

A  M,  Dean ,  pour  des  perfectionnements 
aux  dispositifs  de  loquetage  et  d'enregistre- 
ment des  blocks  signaux  aes  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  246673 ,  en  date  du  17  avril  1896, 

A  M»  Blot,  pour  une  disposition  spéciale 
de  rails  permettant  d'actionner  dans  des 
courbes  de  tous  les  sens  les  voies  mobiles. 


Brevet  n*  246703,  en  date  du  18  avril  1898, 

A  M.  Nées,  pour  un  procédé  pour  faire 
marcher  les  voitures  de  tramways  électriques 
par  une  combinaison  du  système  à  fils  con- 
ducteurs avec  le  système  à  accumulateurs. 


Brevet  n"  246771 ,  en  date  du  20  avril  1898, 

A  M.  CovLON ,  pour  un  nouveau  système 
d* attache  de  rails  vignole  ou  rails  à  patin 
sur  les  traverses  et  longrines. 


Brevet  n*  246825,  en  date  du  23  avril  1896, 

A  M,  Faulkner,  pour  un  système  perjec- 
tionné  de  chemins  de  fer  électriques. 


Brevet  n*  246965 ,  en  date  du  29  avril  i8^^8, 
A    M,  LiNDNER  et  VAN  SwEEVELT,  pOUr 

une  communication  (ou  contact)  mobile  et 
automatique  pour  le  courant  électrique  appli- 
cable à  la  traction  électrique. 


Brevet  n*  246994 ,  en  date  du  4  mai  1898 , 

A  MM,  Fer  et  Patlhès,  pour  un  appareil 
dénommé  avertisseur  des  disques  à  Varrêt. 


Brevet  n*  247019, en  date  du  3o  avril  1898, 

A  M,  Boston,  pour  des  perfectionnements 
à  la  traction  électrique  à  conducteurs  souter- 
rains des  tramways  et  autres  véhicules. 
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Brevet  n»  247200,  en  dalc  du  7  mai  1896, 

A  la  Société  DITS  The  Lawbence  Elec- 
tric Company ,  pour  des  perfectionnements 
aux  conduits  souterrains  pour  les  chemins  de 
fer  électriques. 

Brevet  n*  217217,  en  date  da  7  mai  1895, 

A  M.  HvTCHiNsoiv,  pour  des  perfection- 
nements aux  chemins  de  fer. 
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Brevet  n*>  247G83,  en  date  du  2$  mai  1895, 

A  M.  PASCHKE,pour  un  dispositif  de  com- 
mande pour  aiguilles,  de  tramways.      .  . 


Brevet  n*  247223,  en  date  da  7  mai  1895, 

A  M.  Baerd,  pour  dei  perfectionnements 
aux  chemins  de  fer  électriques. 


Brevet  o?  247225 ,  en  date  du  7  mai  1898 , 

A  MM.  ScREMiN  et  Parodi,  pour  une 
modification  à  l'appareil  mécanique,  système 
Scremin,  pour  signaux  de  chemins  de  fer  à 
main  et  automatique. 


Brevet  n"  247402,  en  date  du  là  mai  1895 , 

A  M.  Keck,  pour  un  nouveau  système 
d'aiguillage  permettant  de  faire  l'aiguille 
depuis  la  locomotive. 


Brevet  n"  247413,  en  date  du  là  mai  1898, 

A  M.  Addîcks,  pour  des  perfectionnements 
aux  traverses  pour  voies  ferrées. 


Brevet  n**  247414,  en  date  do  là  mai  1896, 

À  M.  Addicks,  pour  des  perfectionnements 
aux  voies  ferrées. 

Brevet  n*  247420,  en  date  du  lA  mai  1898, 

A  M.  Lachmann ,  pour  une  installation 
d'amenée  de  courant  pour  voies  ferrées  élec- 
triques. 

Brevet  o*  247609,  en  date  du  21  mai  1898, 

A  MM.  Miller,  pour  des  perjectionne- 
ments  aux  sigimux  des  voies  ferrées  élec- 
triques. 

Brevet  n*  247661 ,  en  date  du  2à  mai  1898, 

A  M.  voy  SiEHEys,  pour  un  mécanisnfie 
à  maintenir  les  excentriques  et  les  signaux  et 
à  prescrire  les  itinéraires. 


Brevet  n*  247713,  en  date  du  37  mai  1898, 

A  M.  VON  Siemens,  pour  un  appareil  de 
manœuvre  pour  signaux  de  chemins  de  fer  à 
bras  indicateurs  multiples  et  à  commande 
électrique.* 

Brevet  n*  248039,  en  date  du  10  juin  1898,  * 

A  M.  BuESSiNG,  pour  un  dispositif  de 
frein. 

Brevet  n*  248095,  en  date  du  17  juin  1898, 

A  M.  Travb,  pour  des  pare-ornières  du 
pavage  le  long  des  rails  de  tramways,  sys- 
tème Traub. 


Brevet  n«  248128,  en  date  du  i3  juin  1898, 

A  M.  DE  Olekiewicz,  pour  un  dispositif 
pour  soulever  les  rails. 


Brevet  n«  248158,  en  date  du  ih  juin  1898, 

A  M.  de  Palacio,  pour  an  système  de 
tramway  aérien  à  porteur  suspendu. 


Brevet  n<*  248262,  en  date  du  18  juin  1898, 

A  M.  Golder  ,  pour  des  perfectionnements 
aux  supports  des  rails  pour  chemins  de  fer. 


Brevet  n»  248556 ,  en  date  du  i"  juillet  1898 , 

A  la  Société  dite  The  White  Patent 
Rail  JOINT  Company,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  attaches  pour  joints  de  rails  de 
railways  et  tramways. 


Brevet  n"  248591,  en  date  du  a  juillet  1898, 

A  la  Compagnie  française  pour  l'ex- 
ploitation des  PROCÉDÉS  ThOMSON-HoUS- 

TON ,  pour  des  perfectionnements  aux  isola- 
teurs servant  à  sectionner  les  lignes  aériennes 
pour  tramways. 

Brevet  n*  248700,  en  date  du  6  juillet  1898, 

A  M.  Liss,  pour  une  voie  de  chemin  de  fer 
à  traverses  en  béton. 
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BiiiTBT  n*24896S,  en  date  du  17  juillet  1895, 

A  M.  fVEBER'JACQOEL,  pour  uji  système 
de  clou  applicable  à  divers  travaux  de  char^ 
penterie  et  notamment  à  la  fixation  des  rails 
de  chemins  de  fer  sur  leurs  traverses. 

Addition  en  date  du  24  octobre  1895. 


Brevet  n*  249074»  en  date  du  aa  Juillet  1896, 

A  M.  PoDZYNA,  pour  un  système  de  tra- 
verses en  bois  pour  chemins  de  fer,  à  base 
concave  ou  biaisée. 


Brbtet  n«  240220,  en  date  dn  ay  joillet  1896, 

A  M.  ÏBBOTSOif,  pour  des  perfectionnements 
dans  ou  concernant  Us  jonctions  des  rails. 


Brevet  n**  249245,  en  date  da  39  juillet  1895, 

A  MM.  Gabriel  et  Ehhuch,  pour  un 
mécanisme  pour  empêcher  des  collisions  sur 
les  chemins  de  fer. 


BCBVBT  n**  349411 ,  en  date  dn  5  août  1895, 

A  Af.  Pratt,  pour  un  système  de  signal 
automati(jue  perfectionné  pour  chemins  de 
fer.  

Brbtbt  n*  249471 ,  en  date  du  7  août  1896 , 

A  M.  Knoch  ,  pour  un  nouveau  genre  de 
plcUine  ou  selle  élastique  pour  rails. 


Britbt  n*  240693 ,  en  date  dn  19  août  189$, 

A  M.  Thevenbt  le  Bovl,  pour  un  dispo- 
sitif de  traction  électrique  à  conducteurs  sou- 
terrains. 


Brevet  n«  2^9716 ,  en  date  dn  ao  août  1898 , 

A  M.  Mac  Lavohliw ,pour  des  perfection- 
nements aux  chemins  de  fer  électriques. 


Brevet  n*  249761 ,  en  date  dn  ai  août  189&, 

A  MM.  PosTEL-VtNAT  et  Rechniewski, 
pour  un  système  permettant  de  réduire  les 
effets  d'électrolyse  des  tuyaux  placés  en  terre 
à  proximité  des  rails,  servant  de  retour  de 
coarcuit  dans  les  tramways  électriques. 


Brevet  n*  249893 ,  en  date  du  39  août  189B , 

A  M.  Koppel,  pour  des  perfectionnements 
à  la  fixation  des  rails  de  chemins  de  fer  sur 
les  traverses. 


Brevet  n«  249007,  en  date  du  37  août  1898, 

A  MM.  VON  Gajewski  et  Bravn,  pour  an 
mécanisme  aiguilleur  automatique  pour  tram- 
ways. 

Brevet  n*  249952,  en  date  du  39  août  1898, 

A  la  SociÉTÉ  V.  Demerbe  et  C*,  pour  un 
système  de  voie  entièrement  métallique  posé 
sur  béton  pour  tramways  et  chemins  de  fer 
économiques. 

Brevet  n*  250041 ,  en  date  du  3  leplemhre  1896 , 

A  M.  GooDWiN,  pour  des  perfectionne^ 
ments  aux  supports  de  conducteurs  électriques 


Brevet  n*  250178,  en  date  du  10  «eptembrc  1898, 

A  MM.  Meunier  et deBengyPoyv allée, 
pour  un  dispositif  avertisseur  et  enregistreur 
des  signaux  de  la  voie  sur  les  locomotives. 


Brevet  n*  250180 ,  en  date  du  10  leptcmbre  189& , 
A  M.  Bock,  pour  une  voie  aérienne. 


Brevet  n*  250372,  en  date  du  19  septembre  1898, 

A  MM.  RopPERT  et  Silbermann,  pour 
une  barrière  pour  passages  à  niveau  combinée 
avec  un  signal  à  fonctionnement  automatiqae. 


Brevet  n*  250510, en  date  du  34  septembre  1898, 

A  M.  La  NO  EN,  pour  des  perfectionements 
aux  aiguilles  pour  voies  ferrées  à  rail  unique 
pour  véhicules  suspendus. 


Brevet  n*  250018,  en  date  du  a8  septembre  1898, 

A  la  Société  dite  The  Foreiqn  Elec- 
trique Traction  Company,  pour  des  per^ 
fectionnements  aux  chemins  de  fer  électriques. 


Brevet  n**  250765 ,  en  date  du  8  octobre  1898 , 

A  MM.  MuRPHY,  Pierce  et  Dixon,  pour 
des  perfectionnements  aux  chemins  de  fer 
électriques. 
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BmvBT  n*  250778,  en  date  du  7  octobre  1895, 

A  M,  Bedeau,  pour  des  endless  railway. 


Bmvet  n**  250780,  en  date  du  7  octobre  1898, 

A  MM,  Ames  et  Cbaiive,  pour  des  perfec- 
tionnements aux  coussinets  de  rails  de  voies 
ferrées. 

Bretxt  n**  250879,  en  date  du  10  octobre  1896, 

A  M.  DE  PouLPiQVET,  pour  an  système 
d'arrêt  automatique  des  trains  de  chemins  de 
for  sans  le  secours  du  mécanicien. 


BftiTBT  n*  250953 ,  en  date  du  là  octobre  1896 , 

A  M  BvxTON ,  pour  un  procédé  perfectionné 
pour  la  fabrication  et  l'application  des  assem- 
blages pour  rails  électriques. 


BiiwBT  n*  250091 ,  en  date  da  i5  octobre  189S, 

A  M.  La  Burt,  pour  un  tramway  élec- 
trique. 

Breybt  n*  251014,  en  date  du  17  octobre  189&, 

A  M.  Anselme,  pour  un  coussinet  à  ser- 
rage progressif  pour  rails  de  chemins  de  fer. 


B»iTBT  n*  251141,  en  date  da  2t  octobre  1896, 

A  la  Compagnie  française  pour  l'ex- 
ploitation DES  PROCÉDÉS  ThOMSON-HoUS- 
TON,  pour  des  perfectionnements  aux  trains 
éUctnqaes  da  système  à  trou  fils» 


Bkstst  n«  251194 ,  en  date  da  3&  octobre  1895 , 

A  M,  CattorIs  pour  des  perfectionnements 
aax  dispositions  électriques  et  mécaniques 
pour  chemins  de  fer  électriques. 


Bkstbt  n*  251200,  en  date  dn  24  octobre  1896, 

A  M.  Bourdon,  pour  l'application  nou- 
velle de  la  traction  électrique  pour  trolley 
aux  toitures  roulant  sur  routes  ordinaires. 


Beetet  n*  251352,  en  date  du  3i  octobre  1896, 

A  M,  Hastedt,  pour  un  dispositif  pour 
obtenir  un  meilleur  contact  entre  les  fils 
d'smion  des  rails  de  tramways  électriques. 


Brevet  n*  251415,  en  di^te  du  5  novembre  1896, 
*A  M,?RiNSAC,pourun  rail  compensateur 
pour  voies  ferrées. 

Brevet  n»  251527,  en  date  du  7  novembre  1895, 

A  M,  Deguy,  pour  une  mèche  perfectionnée 
applicable  au  sabotage  des  traverses  de  che- 
mins de  fer. 

Brevet  n"  251633,  en  date  du  la  novembre  1898, 
A  MM.  Smith  et  Rowse,  pour  des  per- 
fectionnements aux  accouplements  pour  rails 
de  chemins  de  fer. 

Brevet  n*  25188^ ,  en  date  du  i3  hovembra  1896, 

A  M.  VON  Siemens,  pour  un  dispositif 
protecteur  contre  l'influence  perturbatrice  des 
voies  ferrées  à  traction  électrique. 


Brevet  n*  251730,  en  date  da  i5  novembre  189&, 
A  MM,  Lazar  et  Ta  mas,  pour  un  dispo- 
sitif pour  empêcher  la  collision  et  le  déraille- 
ment des  trains  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  251886,  en  date  du  21  novembre  189$, 

A  M,MoLLES'PoYREDON,  pour  unsystèmc 
d'avertisseur  en  vue  de  prévenir  les  accidents 
de  chemins  de  fer. 

Brevet  n*  251974 ,  en  date  du  a6  novembre  1896, 

A  M,  KoRDA ,  pour  une  traction  électrique 
par  courants  polyphasés. 


Brevet  n*>  252118,  en  date  du  3  décembre  1898, 
A  M.  Meunier  ,  pour  des  éclisses  de  rails 
de  chemins  de  fer,  tramways  et  autres  voies 
ferrées. 

Brevet  n»  252138,  en  date  da  9  décembre  1S96, 
A  la  Société  alsacienne  de  construc- 
tions MÉCANIQUES,  pour    uue  voie  pour 
tramways    électriques    avec    retour  par   le 
rail. 


Brevet  n«  252155,  en  date  du  6  décembre  189S, 

A  M.  Perdrizet,  pour  un  appareil  de  ma- 
nœuvre et  calage  d'aiguilles,  muni  d'un  dis- 
positif ramenant  à  leur  position  primitive 
les  aiguilles  déplacées  par  une  prise  en  talon. 
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,  en  date  du  3  décembre  1890  « 

[,  poar  un  système  perfec- 
n  électrique. 


,  en  date  du  5  décembre  189S, 

c,  pour  un  système  perfec- 
il  électrique  automatique, 
les  collisions  des  trains  sur 
r  et  les  accidents  de  passages 


en  date  du  10  décembre   189S, 
fHOLZ   et    POEHLMAN ,  pOUr 

'S  pour  conducteurs  électri- 
des  chemins  de  fer,  tram- 


en  date  du  10  décembre  1898, 

ZAU,  pour  des  perfectionne- 
•ement  de  la  voie  des  tram- 
'dectrique. 


en  date  du  12  décembre  1896, 

,  pour  un  appareil  à  pédale 
etare  des  aiguilles  des  voies 
\  lors  du  passage  des  trains, 
inateur  automatique. 


en  date  du  i3  décembre  1898, 
)NIER  et  NOUMANDTN ,  pOUr 

ème  de  conducteurs  soater- 
vays  électriques. 


,  en  date  du  17  décembre  1895, 

,  pour  des  perfectionnements 
ctriques  ou  aux  moyens  de 
ectricité. 


,  en  date  du  17  décembre  1896 , 

,  pour  des  perfectionnements 
ctriques  ou  aux  moyens  de 
ectricité. 


,  en  date  du  17  décembre  1898, 

,  pour  des  perfectionnements 
ctriques  ou  aux  moyens  de 


ztricite. 


Baevet  n<>,252515,  en  date  du  17  décembre  1896, 

A  M.  Es  MO  IV  D,  pour  des  perfectionnements 
aux  railways  électriques  ou  aux  moyens  de 
transport  de  l'électricité.  ^ 


Brevet  n<*  252516,  en  date  du  17  décembre  1898, 

A  M.  EsMOivD,  pour  des  perjectionnements 
aux  railways  électriques  ou  aux  moyens  de 
transport  par  rélectricité. 


Brevet  n«  252530,  en  date  du  17  décembre  1898 , 

A  MM.  Pritzids  et  Straube,  pour  un 
changement  de  voie  pour  tramtoays  à  che- 
vaux, tramways  électriques,  chemins  de  fer 
secondaires  et  autres  voies  ferrées  analogues. 


Brevet  n<*  252573,  en  date  du  18  décembre  1898, 

A  M.  Bonnet,  pour  un  avertisseur  élec- 
trique appliqué  aux  voitures  de  tramways. 


Brevet  n**  252616,  en  date  du  19  décembre  1898, 

A  M.  VON  Gersdorff,  poar  an  nouveau 
mode  d'assemblage  de  rails. 


Brevet  n*  252605 ,  en  date  du  33  décembre  1898 , 

A  M.  Krizik,  pour  des  perfectionnements 
aux  voies  et  à  la  traction  des  tramways  élec- 
triques. 

Brevet  n*  252802 ,  en  date  du  28  décembre  1898 , 

A  MM.  Florea  et  Olteand,  pour  an 
système  électrique  pour  empêcher  la  collision 
des  trains  de  ctiemins  de  fer. 


Brevet  n<*  252835,  en  date  du  33  décembre  1898^ 

A  M.  Trayvou,  poar  un  nouvel  appareil 
centralisateur  hydrodynamique  dit  appareil 
Pons,  pour  la  manœuvre  des  aiguilles  et  si- 
gnaux de  chemins  de  fer,  à  dispositif  de  ré- 
pétition directe  des  mouvements  des  aiguilles 
et  signaux,  rendant  solidaires  les  enclenche^ 
ments  des  leviers  avec  la  position  des  ces  appa- 
reils. 


Brevet  n*  252890 ,  en  date  du  3i  décembre  1898, 

A  M.  DixoN,  pour  des  perfectionnements 
aux  signaux  de  chemins  de  fer  da  block- 
system. 
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électriques.  —  Brevet,  en  date  du  20  mars 
1895 ,  a  M.  voN  StBMENS 21 

246037.  Éclisse  pour  rails  rompus.  —  Brevet,  en 
date  du  23  mars  1896 ,  à  M.  Holtz hh 

246113.  Transport  aérien  électrique.  —  Brevet, 
en  date  du  a6  mars  1896 ,  à  M.  Kbntom kà 

246120.  Perfectionnements  aux  traverses.  —  Bre- 
vet, en  date  du  36  mars  189$,  à  M.  Smith.  . .     hà 

246126.  Appareil  électrique  à  signaux.  —  Bre- 
vet, en  date  du  26  mars  1896,  a  MM.  Florea, 
TaK^CS  et  RltTlNGBR 44 

246127.  Perfectionnements  à  la  manœuvre  des 
aiguilles.  —  Brevet,  en  date  du  a6  mars  1895, 

à  M.  Dbal 44 

246130.  Machine  à  curer  les  rails  de  tramways. 
—  Brevet,  en  date  du  26  mars  1896,  à 
MM.  BuscH  et  Boschwald 44 

S46327.  Chemin  de  fer  funiculaire.  —  Brevet, 
en  date  du  2  avril  1895 ,  à  M.  Earll 44 

246500.  Chemin  de  fer  électrique.  —  Brevet ,  en 
date  du  9  avril  1896 ,  à  M.  Gubst 44 

246600.  Tôles  centrales  verticales  servant  de 
|>ase  à  une  voie  mobile.  —  Brevet ,  en  date  du 

i3  avril  1895 ,  à  M.  Blot 44 

246601.  Dbtribution  de  la  force  pour  actionner 
les   voies    mobiles.    —    Brevet,  en   date    du 

i3  avril  1896 ,  à  M.  Blot 44 

246602.  Passerelle  pour  supporter  la  voie  nH>- 
bile.  —  Brevet,  en  date  au  i3  avril  1895,  à 
M.  Blot 


246650.  Perfectionnements  aux  blocks-signaux. 

—  Brevet,  en  date  du  16  avril  1896,  à 
M.  Dean 

246073.  Disposition  de  rails  permettant  d'action- 
ner, dans  des  courbes,  les  voies  mobiles.  — 
Brevet,  en  date  du  17  avril  1896,  à  M.  Blot. 

240703.  Procédé  pour  les  tramways  électriques. 

—  Brevet,  en  date  du  18  avril  1895,  à 
M.  Nbbs 

246771.  Attache  de  rails.  —  Brevet,  en  date  du 
20  avril  1895 ,  à  M.  CooLO!» 

246825.  Système  perfectionné  de  chemins  de  fer 
électriques.  —  Brevet,  en  date  du  a3  avril 
1895 ,  a  M.  Fadlbnbr 

246954.  Perfectionnements  à  la  traction  électri- 
que. —  Brevet,  en  date  du  29  avril  1895,  à 

M.  GÉNARO 22 

40965.  Communication  mobile  pour  courant 
électrique.  —  Brevet ,  en  date  du  29  avril  1898 , 
à  MM.  LiNDNBR  et  VAN  Swbbvilt 44 


44 

44 

44 

44     I 

44     i 

I 
44     I 


Pag«8. 
246994.  Avertisseur  des  disques  à  Parrét.  —  Bre- 
vet, en  date  du  4  mai  1898,  à   MM.  Fer  et 
Pailhks 44 

2)7019.  Perfectionnements  à  la  traction  électri- 
que. —  Brevet,  en  date  du  3o  avril  1896,  à 
M.  RoBiON 44 

217119.  Perfectionnements  à  la  fixation  des  rails. 

—  Brevet,  en  dale  du  3  mai  1895,  à  M.  Whi- 
tbstone a4 

247200.  Perfectionnements  aux  conduits  souter- 
rains pour  chemins  de  fer  électriques.  —  Bre- 
vet, en  dale  du  7  mai    SgiS,  à  la  Société  dite 

TBB  LÀWBKlfCB  ELUCTKIC  COMPÀIHÏ 46 

247217.  Perfectionnements  aux  chemins  de  fer. 

—  Brevet,  en  date  du  7  mai  1898,  à  M.  Hut- 
CHIHSON 4& 

247223.  Perfectionnements  aux  chemins  de  fer 
électriques.  —  Brevet,  en  date  du  7  mai  i8.^5, 
à  M.  Baird *. . .     A5 

247225.  Modification  à  Pappareil ,  système  Scre- 
min ,  pour  signaux  de  chemins  de  fer.  —  Bre- 
vet, en  date  du  7  mai  1896,  à  MM.  Scremin 
et  Parodi 4S 

247402.  Nouveau  sytème  d'aiguillage.  —Brevet, 
en  date  du  i4  mai  1896 ,  à  M.  Recr 4& 

247413.  Pafectionnemenls  aux  traverses  pour 
voies  ferrées,  —  Brevet,  en  date  du  i4  mai 
1895,  à  M.  Addicrs 45 

247414.  Perfectionnements  aux  voies  ferrées.  — 

—  Brevet,  en  date  du  i4  mai  1895,  à  M.  Ao- 
DICE8 45 

247420.  Installation  d'amenée  de  courant  pour 
voie  électrique.  —  Brevet,  en  date  du  i4  mai 
1895 ,  à  M.  Lachmann 45 

247609.  Perfectionnements  aux  signaux  des  voies 
ferrées.  —  Brevet,  en  date  du  21  mai  1898,  à 
M.  Miller 4& 

247661.  Mécanisme  pour  signaux.  —  Brevet,  en 
date  du  24  mai  1896,  à  M.  von  Siemens AS 

247683.  Commande  pour  aiguilles  de  tramways. 

—  Brevet,    en  ^date    du    aS    mai    1896,    à 

M.  Paschrb 45 

247713.  Appareil  de  manœuvre  pour  signaux  de 
chemins  de  fer.  —  Brevet ,  en  date  ou  27  mai 
1895 ,  à  M.  VON  Siemens 4& 

248039.  Dispositif  de  frdn.  —  Brevet ,  en  date  du 
18  juin  1895 ,  à  M.  BoBssiNG 4& 

248095.  Parc-ornière.  —  Brevet,  en  date  du 
17  juin  1896,  a  M.  Traub 45 

248128.  Dispositif  pour  soulever  les  rails.  —  Bre- 
vet, en  date  du  1 3  juin  189&,  à  M.  de  Olb- 
riewicz hh 

248158.  Tramway  aérien.  —  Brevet,  en  date  du 
i4  juin  1895 ,  a  M.  DE  Palacio 4S 

248262.  Perfectionnements  aux  supports  de  rails. 

—  Brevet,  en  date  du  18  juin  1896,  à  M.  Gol- 
DER 45 

21i8275.  Perfectionnements  aux  tramways  élec- 
triques. —  Brevet ,  en  date  du  19  juin  1895 ,  à 
ia  Société  alsacibnnk  de  constructions  méca- 
niques      a6 
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248556.    PerfectionDements    aux   attaches   pour 
joints  de  rails.  —  Brevet  «  en  date  du  r'jaUiet 
1895,  à  la  SociÉTB  DITE  Tas  Weite  Patbut 
Riiuoinr  ComPiir Ao 

2^)8591.  Perfectionnements  aux  isolateurs.  —  Bre- 
vet, en  date  du  a  juillet  1895,  àla  Cohpagnib 

PB%NÇAISR    POUR    l'exploitation    DES    PROCEDES 

Thomson-Houstor , 45 

348700.  Voie  à  traverse  en  béton.  —  Brevet,  en 
date  do  5  juillet  1899 ,  à  M.  Liss 45 

248963.  Clou  pour  la  fixation  des  rails.  —Brevet, 
en  date  du  17  juillet  1895,  à  M.  Weber-Jac- 
QOEL 46 

249051.  Éclisse  éleclrique.  —  Brevet ,  en  date  du 
aa  ju'dlet  1895,  àla  Société  dite  Compaonib 

PE    L'tNDVSTHtK   iLECTBIQVB 37 

249071.  Traverser  en  bois  pour  chemins  de  fer. 

—  Brevet,   en  date  du    aa   juillet    1895,    à 

M.  PooxYif A 46 

349098.  Appareil  pour  la  manœuvre  des  ai- 
suifles.  —  Brevet,  en  date  du  23  juillet  1895, 
a  M.  Saxbt 37 

349220,  Perfectionnements  aux  joints  de   rails. 

—  Brevet,  en  date    du   2^  juillet  1895,   à 

M.  Ibbotsor 46 

249245.  Mécanisme  pour  empêcher  les  collisions 
sur  les  chemins  de  fer.  —  Brevet ,  en  date  du 
39  juillet  1895 ,  à  MM.  Gabriel  et  Ehrlich.  ...     46 

249338.  Appareil  à  pétard  pour  voies  ferrées.  — 

—  Brevet,   en  date  du  3i  juillet    1896,  à 

11.  DixoN 29 

249406.  Trenails  vissés  pour  traverses.  —  Bre- 
▼et,  en  date  du  9  août  1896,  à  M.  Collet.  . .     3i 

249411.  Signal  automatique  pour  chemins  de 
fer.  —  Brevet,  en  date  du  5  août  1895,  à 
M.-  Pratt 46 

349471.  Platine  pour  rails.  —  Brevet ,  en  date  du 
7  août  1895,  a  M.  Knoch 46 

24969S.  Dispositif  de  traction  électrique.  —  Bre- 
vet, en  date  du  19  août  1895,  à  M.  Thevenbt- 
Lc  BouL 46 

249716.  Perfectionnements  aux  chemins  de  fer 
âectriaues.  —  Brevet,  en  date  du  ao  août 
189S ,  A  M.  Mac  tAOGHLiN 46 

249761.  Système  permettant  de  réduire  les  effets 
«fëJectrolyse,  etc.  —  Brevet,  en  date  du 
31  août  1895,  à  MM.  Postbl-Vinat  et  Bbch- 
MIEWSXI 46 

349S93.  Perfectionnements  k  la  fixation  des  rails. 

—  Brevet ,  en  date  du  29  août  1895 ,  à  M.  Rop- 
MIL 46 

249907.  Mécanisme  aiguilleur  pour   tramwavs. 

—  Brevet,  en  datedu  37  août  1895,  à  MM.  von 
Gaibwski  et  Bbaun 46 

349952.  Voie  métallique  sur  béton.  ~  Brevet, 
en  datedu  29  août  1895,  à  la  Société  V.  Db- 
■bbbb  et  €•• 46 

2500)1..  Perfectionnements  aux  supports  de  con- 
ducteurs électriques.  —  Brevet,  en  date  du 
3  septembre  i8t)5 ,  à  M.  GooDwm 46 

3S01I2.  Appareil  produisant  rencirncbement  des 
aiguilles  avec  les  disques.  —  Brevet,  en  date  du 
6  septembre.  1895,  à  M.  Mous 36 
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250178.  Dispositif  avertisseur  et  enregistreur  de 
signaux.  —  Bre%et,  en  date  du  10  septembre 
1895,  à  MM.  Meunier  et  de  Bbnct  Povvallée.     46 

250186.  Voie  aerit'nnc.  —  Brevet,  en  date  du 
10  septembre  1895 ,  à  M.  Bocx 46 

250372.  Barrière  pour  passage  à  niveau.  —  Bre- 
vet, en  date  du  29  septembre  1896,  à 
MM.  Roppkrt  et  Silbbrmann 46 

250510.  Perfectionnements  aux  aiguilles  pour 
voies  ferrées ,  etc.  —  Brevet ,  en  date  du  24  sep- 
tenibr&  1896 ,  à  M.  Langen 46 

250G01.  Perfectionnemenb  aux  tramways  élec- 
triques. —  Brevet,  en  date  du  27  septembre 
i8|>5,  à  la  Société  alsacienne  de  construc- 
tions MÉCANIQUES 38 

250618.  Perfectionnements  aux  chemins  de  fer 
électriques.  —  Brevet,  en  date  du  18  septem- 
bre  1895,    à  la    Société  dite   The   Fobbign 

BLBCTBtC  TBACTIOn  COMPAlfT 46 

250765.  Perfectionnements  aux  chemins  de  fet 
électriques.  —  Brevet,  en  date  du  5  octobre 

1895  ,  a  MM.  MORPHY  ,  PlBRCE  et  DiXON 46 

250778.  Endless  raiiway.  —  Brevet,  en  datedu 
7  octobre  1895 ,  à  M.  Bedeau 47 

250780.  Perfectionnements  aux  coussinets  de 
rails.  —  Brevet,  en  date  du  7  octobre  1895, 
à  MM.  AMES  et  Graine 47 

250879.  Arrêt  automatique  des  trains.  —  Bre- 
vet, en  date  du  10  octotire  1896,  à  M.  de 
Poulpiqoet 47 

250953.  Assemblages  pour  rails  électriques.  — 
Bn'vet,  en  date  du  i4  octobre  1895,  à 
M.  BuxTON .* 47 

250991.  Tramway  électrique.  —  Brevet,  en  date 
du  i5  octobre  1896,  à  M.  La  BopT 47 

251014.  Coussinet  pour  rail.  —  Brevet,  en  date 
du  17  octobre  1895 ,  ù  M.  Anselme 47 

25114 1.  Perfectionnements  aux  trains  électriques. 
—  Brevet,  en  date  du  22  octobre  1895.  à  la 
Compagnie  française  pour  l'bxploitation  des 
procédés  Thom son-Houston 47 

251101.  Perfectionnements  aux  dispositions  élec- 
triques pour  chemins  de  fer.  —  Brevet,  en 
date  du  24  octobre  1895,  à  M.  Cattori 47 

251200.  Traction  électrique   par   trolley    appli- 

3uéc  aux  voitures  sur  routes.  —  Brevet,  en 
ate  du  24  octobre  1895 ,  à  M.  Bourdon 47 

251352.  Dispositif  pour  obtenir  un  meilleur  con- 
tact entre  les  fils  d'union  des  rails  de  tram- 
ways électriques.  —  Brevet,  en  date  du  3i  oc- 
tobre 1895 ,  a  M.  Hastedt 47 

251415.  Rail  compensateur.  —  Brevet,  en  date 
du  5  novembre  1895,  à  M.  Pbinsac 47 

251527.  Mèche  pour  sabotage  des  traverses.  — 
Brevet,  en  date  du  7  novembre  1895,  à 
M.  Dbguy 47 

251633.  Perfectionnements    aux    accouplements 

Cour  rails.  * —  Brevet ,  en  date  du  i  ?   novem- 
re  1895,  à  MM.  Smith  et  KowsE 47 

,  251584.  Dispositif  protrrleur  pour  voie  ferrée 
r  électrique.  —  Brevet,  en  date  du  i3  novem- 
I         bre  1895,  à  M.  VON  Siembns ^7 
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251 730.  Dispositif  pour  empèchor  la  collision  des 
trains.  —   Brevet,   en  aate  du  i5  novembre    47 
1895 ,  à  MM.  Î.AZAR  et  Tamas 

251886.  Système  d'avertisseur  pour  chemins  de 
fer>  —  Brevet»  en  date  du  21  décembre  iSgS, 

à   M.   MOLI.ES-PUYRBDON h"] 

25197't.  Traction  électrique  par  courants  po- 
lypbasçs.  -  Brevet ,  en  date  du  26  novemore 
1895 ,  à  M.  Kouda «47 

252118.  Éclisses  de  rails.  —  Brevet,  en  date  du 
'S  décembre  1896 ,  à  M.  Meonier 47 

252138.  Voie  pour  tramways  électriques.  —  Bre- 
vet ,  en  date  du  2  décembre  1898 ,  à  la  Socié- 

TÉ   ALSACIENNE  DR  CONSTRUCTIONS  mécanique»..      k'] 

252155.  Appareil  de  manœuvre  et  calaee  d'ai- 
guilles. -^  Brevet,  en  date  du  5  d&embre 
1895 ,  à  M.  Perdrizet 47 

252167.  Système  perfectionné  de  traction  élec- 
trique. —  Brevet,  en  date  du  8  décembre 
1895 ,  à  M.  Webbr 48 

252219.  Signal  électrique  automatique.  —  Bre- 
vet, en  date  du  5  décembre  18,6,  à  M.  Le- 
blanc      48 

252337.  Commutateurs  pour  conducteurs  élec- 
triques des  chemins  de  fer.  —  Brevet ,  en  date 
du  10  décembre  1896,  à  MM.  Rosenholz  et 
POCHLMAN 48 

252367.  Perfectionnements  à  rétablissement  de 
la  voit*  des  tramways  électriques.  —  Brevet, 
on  date  du  10  décembre  1896,  à  M.  Lorde- 
READ.. 48 

252^13.  Appfareil  à  pédale  assurant  la  fermeture 
des  aiguilles,  etc.  —  Brevet,  en  date  du  12  dé- 
cembre 1895 ,  à  M.  BoGozBA 48 

252436.  Nouveau  système  de  conducteurs  sou- 
terrains électriques.  —  Brevet,  en  date  du 
i3  décembre  1896,  à  MM.  Laumonier  et  Nor- 
MANDIN 48 

252511.  Perf(tetionnements  aux  moyens  de  trans- 
port pour  l'électricité.  —  Brevet ,  en  date  du 

17  décembre  1898 ,  à  M.  ësmond Sg 

252512.  Perfectionnements  aux  railwavs  élec- 
triques. —  Brevet,  en  date  du  17  décembre 
189.5,  à  M.  KsMOND 48 

252513.  Perfectionnements  aux  railwavs  élec- 
triques. —  Brevet,  en  date  du  17  diécembre 
1898,  à  M.  EsMOND 48 

252514.  Perfectionnements  aux  railways  élec- 
triques. —  Brevet,  en  date  du  17  décembre 
1895,  à  M.  ESMOND 48 

^2515.    Perfectionnements    aux   railways   élec- 
triques. —   Brevet,  en  date  du  17  décembre 
,    1890 ,  à  M.  EsM OND 48 

252516.  Perfectionnements  aux  railways  élec- 
triques. —  Brevet,  en  date  du  17  décembre 
1895,  à  M.  EsuoND 48 

252530.  Changement   de  voie  pour    tramways. 

—  Brevet,  en  date  du  17  décembre  1896,   à  '^ 
MM.  Pritzio.s  et  .Straobe 48 

252573.  Avertisseur  électrique  pour  tramways. 

—  Brevet,  en  date  du  18  décembre  1898,'  à 

M.  BONNBT 48 


Pages. 
252616.  Nouveau  mode  d^assemblage   des  raib. 
—  Brevet,  en  date  du  19  décembre  1896,  à 
M.  VON  Gersdorpp 48 

232095.  Perfectionnements  aux  voies  et  à  la  trac- 
tion des  tramways  électriques.  —  Brevet,  en 
date  du  23  décembre  1898,  à  M.  Krizik 48 

252802.  Système  électrique  poui*  empêcher  la 
collision  des  trains.  —  Brevet,  en  date  du 
18  décembre  1898,  à  MM.  Flore  a  et  Olteanu.     48 

252835.  Appareil  centralisateur  hydrodynami- 
que, etc.  —  Brevet,  en  date  du  23  décembre 
1898,  à  M.  Trayvoo 48 

252899.  Perfectionnements  aux  signaux  de  che- 
mins de  fer.  —  Brevet,  en  date  du  3i  décem- 
bre 1898,  à  M.  DrxoN 48 


Ordre  alphabétique  des  inventeurs. 

\ddicrs.  Perfectionnements  aux  traverses  pour 

voies  ferrées 45 

Vddicks.  Perfectionnements  aux  voies  ferrées..  45 
Ames  et  Craine.  Perfectionnements  aux  coussinets 

de  raib iy 

Anselme.  Coussinet  pour  rails * 47 

AoGBAEAU.  Système  de  protection  des  trains. ...  42 

Baird.  Perfectionnements  aux  chemins  de  fer 
électriques 45 

Basanta  y  Baqdé.  Nouveau  dispositif  pour  éviter 
les  chocs  des  trains 43 

Bedead.  Endless  Railway 47 

Bbngt  Puyvallée  (Meunier  et  de).  Voir  Meunier 
et  de  Bengy  Puyvallée. 

Bergh  et  Tarbox.  Perfectionnements  aux  chemins 
de  fer  électriques 43 

Bbrlier.  Perfectionnements  à  Pinstailation  d*un 
tramwa>'  tubulaire ,  etc 4» 

Blasco  y  Gblpi.  Système  pour  prévenir  les  colli- 
sions de  trains 43 

Blot.  Disposition  de  rails  permettant  d'actionner 
dans  les  courbes  les  voies  mobiles 44 

Blot.  Distribution  de  la  force  pour  actionner 
les  voies  mobUes 44 

Blot.  Passerelle  pour  supporter  la  voie  mobile.      44 

Blot.  Tôles  centrales  verticales  servant  de  base 
a  une  voie  mobile 44 

Bock.  Voie  aérienne 46 

Bonnet.  Avertisseur  électrique  pour  tramways. .     48 

Bony  et  Gallotti.  Dispositif  permettant  aux 
automoteurs  de  franchir  de  fortes  rampes i4 

Bourdon.  Traction  électrique  par  trolley  appli- 
quée aux  voitures  sur  routes 47 

Bodré.  Système  complet  d'enclenchement  par 
serrures 4a 

Braln  (Von  Gajewsxi  et).  Voir  von  Gajewski  et 
Braun. 

Buessing.  Dispositif  de  frein .* 4S 

BuscH  et  BcscHWALD.  Machine  à  curer  les  rails 
de  tramways 44 

BuscHWALD  (  BuscH  et).  Voir  Busch  et  Buschwald. 

BoxTON.  \sseniblages  pour  rails  électriques 47 

Cattori.    Perfectionnements     aux    dispositions 

électriques  pour  chemins  de  fer 47 

Collet.  Trenails  vissés  pour  traverses. ........     3i 
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dite  ).  Ëclisse  électrique 27 
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Compagnie  françaisb  pour  l*bxploitatiom  des 
PROCÉDiU  Thomsom-Hooston.  Isolateur  de  sec- 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D'INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
AiwÉE  1895.  Tome  XCVL 


CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


2.  Locomotives 
et  locomotives  rontiôres. 


Bkevet  n*  214542,  en  date  du  22  janvier  1896, 

À  M.  KniEGEK,  pour  un  système  d'avant- 
Irain  moteur  à  direction  servo-motrice  pour 
witures  électriques. 


Pi.  I  el  II,  fig.  1  à  8. 

La  présente  invention  a  pour  objet  un  dispo- 
silir  électrique  destiné  à  Fendre  motrices  les 
roues  de  Tavant-train  d'une  voilure  quelconque, 
tout  en  permettant ,  néanmoins ,  de  diriger  cette 
dernière  par  Tavant- train. 

Afin  de  bien  faire  comprendre  Tobjet  de  mon 
invention,  je  vais  d'abord  décrire  son  principe, 
et  je  montrer jî  ensuite  son  application  à  un 
type  quelcon  iue  de  \oiture. 

J'ai  représenté  dans  le  dessin,  en  principe,  à 
litre  de  spécimen  seulement,  le  dispositif  que 
j'ai  imagine. 

Fig.  1,  vue  schématique  de  l'ensemble  de  ma 
disposition  électrique. 

Fig.  2 ,  élévation  de  l'application  de  mon  dis- 
positif à  un  système  de  \oiture  quelionque. 

Fig.  3 ,  plan  de  l'avant-train  moteur. 

Fig.  4  à  8,  vues  de  détail  du  système  de  com- 
mutateur que  j'ai  appliqué  à  mon  dispositif 

Fig.  4  et  5 ,  élévation  des  deux  côtés  de  l'ap- 
pan-il. 

Fig.  6 ,  vue  par  bout  du  côte  des  prises  de 
courant. 

Fig.  7,  coupe  verticale. 

Fig.  8,  coupe  horizontale  suivant  1-2. 

Mon  invention  consiste  à  rendre  motrices  les 
roues  d'avant-train  dune  \oiture  en  les  action- 
nant chacune  séparément,  soit  par  une  machine 
dynamo,  soit  par  un  des  induits  d'une  machine 
double. 

Le  nombre  des  roues  de  l'avant-train  peut  être 
quelcon  |ue;  lorsque  ce  nombre  sera  supérieur 
à  deux  ,  on  pourra  ne  conimander  qu'une  seule 
roue  de  chaque  côté  de  l'avant-train. 

Avec  ce  dispositif,  il  faut  réaliser  les  deux 
conditions  suivantes  : 

i*  Conserver  la  marche  en  li'/ne  droite  ; 

Ia*  Pouvoir  diriger  l'avant-train. 
L'ensemble  de  mon  dispositif  comprend ,  en 
Ifincipe ,  ainsi  que  le  montre  la  vue  schéma- 
tique de  la  figure  1  : 
1*  Deux  machines  dynamos   A',A^,  une  de 


droite  et  une  de  gauche ,  soit  B',  B*  les  induits 
de  ces  machines ,  C,  C  les  inducteurs  ; 

3*  Une  batterie  D  d'accumulateurs; 

3*  Un  coupleur  E  ; 

4'  Un  commutateur  ¥: 

5"  Un  appareil  de  direction  G. 

Le  courant  venant  de  la  batterie  D  passe  dans 
le  coupleur  E ,  dans  les  inducteurs  6  ,  C,  mon- 
tés en  série  l'un  sur  l'autre,  puis  dans  le  com- 
mutateur F  et  bifurque  à  l'appareil  de  direction  G 
pour  actionner  les  mduits  b^,  B*  montés  en  dé- 
rivation. 

Le  flux  ma^étique  est  donc  le  même  pour 
les  deux  machines ,  et  quelle  que  soit  leur  charge, 
elles  tourneront  toujours  à  la  même  vitesse ,  si 
l'on  ne  modifie  pas  le  régime  de  l'une  d'elles  ; 
la  voiture  progresse  alor.-.  en  ligne  droite. 

Si  les  deux  enroulements  des  inducteurs  sont 
identiques,  on  peut  monter  ceux-ci  en  dériva- 
tion l'un  par  rapport  à  l'autre  et  même,  à  l'aide 
d'un  compteur,  être  maître  de  faire  le  montage , 
soit  en  série ,  soit  en  dérivation. 

Dans  le  cas  d'une  machine  double ,  il  n'y  a 
qu  un  seul  inducteur  pour  les  deux  induits. 

Le  régime  de  marche  en  ligne  droile  doit  pou- 
voir être  modifié  à  volonté;  ce  résultat  est  ob- 
tenu à  l'aide  du  commutateur  F  susceptible  de 
produire,  en  outre,  un  freinage  électrique  et 
le  changement  de  marche. 

A  l'intérieur  de  ce  commutateur  F  se  meut  le 
doub'e  frottoir  a, a',  susceptible  de  glisser  sur 
les  diflerents  plots  6',  6*,  b\  6*,  h\  b\  b\  b\  b\ 

Des  résistances  c',  c*  sont  refiées  aux  plots  6' 
et  b\ 

Les  ploLs  6',  6',  6*  sont  reUées  aux  entrées  de 
courant  ou  venant  directement  des  accumula- 
teurs ,  ou  venant  de  traverser  les  inducteurs  r' 
et  c'. 

Les  plots  £>*,  6*  sont  reUés  aux  sorties  du  cou- 
rant se  diiigeant  vers  le  commutateur  F  et  les 
induits  fi', /^. 

Le  double  frottoir  a  a'  peut  occuper  toutes  les 
positions  intermédiaires  a,  a\  et  a.  a',. 

La  position  a,  a\  correspond  a  la  marche 
avant  dans  l'espace  recouvert  par  les  plots  b\  6'. 
La  diminution  de  vitesse  est  obtenue  en  inter- 
calant des  résistances  c. 

La  position  a^a^  correspond  au  freinage  élec- 
trique dans  l'étendue  des  plots  6*  et  6'.  Les  in- 
duits B\  B^  sont  en  court  circuit  sur  les  résis- 
tances c^  dont  le  nombre  diminue  en  allant  de 
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a^a\  vers  o^n^'  et  devient  nul  au  dernier  p1ot6\  . 
Ces  inducteurs  re;oivcnt  ie  courant  d'un   seul 
accumulateur  auxiliaire  I)', 

L,a  position  ff,  •,'  est  relative  à  la  marche  ar- 
rière dins  l'étendue  des  plots  6*.  6*,  6';  le  cou- 
rant est  changé  de  sens  dans  les  induits. 

l.e  changement  de  direction  e»l  obtenu  en  frei- 
nant électriquement  Tune  ou  l'autre  des  deux 
machines  dynamos  par  mise  en  court  circuit  de 
l'induit  correspondant  au  moyen  de  l'appareil  0. 

Ce  dernier  présente ,  à  cet  elîet,  quatre  plots 
d',  cT,  d*,  rf\  disposés  suivant  deux  couronnes 
circulai'^os  cl  concent-  iques  \  le  plot  d'  qui  com- 
prend un  peu  plus  d'une  dcmi-rinonférence,  et 
cT  un  peu  moins,  sont  sur  une  même  ci: confé- 
rence; les  deux  plots  rf',  d^  qui  sont  sur  unecir- 
cônrérence  intérieure  a  la  précédente  ont  le 
même  dé/eloppemenU 

Sur  ces  plots  peuvent  se  mouvoir  les  deux 
frottoirs  e,c\  montés  sur  un  même  diamHre. 
Ces  deux  frottoirs,  qui  sont  isolés  élect  ique- 
mcntfSont  destinés  à  relier  les  deux  circonfé-' 
renrcs  de  plots. 

Chacun  d'eux  peut  décrire  un  quart  de  cir- 
cQnl'érence  à  droite  et  a  fraii<  he  du  diamètre 
pe  pondiculaire  à  ia  ligne  de  séparation  des 
ploU  d\d\ 

Lorsque  les  frottoirs  c^c'  occupent  la  posi- 
tion c,  »  e\  »  les  deux  extrémités  du  plot  d'  sont 
réunies  aux  plots  d^  d'^  et  le  courant  passe  d  ms 
les  deux  induits;  la  voiture  marche  alors  en 
ligne  tlro  te. 

i  orsqu'ils  o?ciippnl  la  position  f, ,  e\,  le  cou- 
rant panse  dans  1  induit  /i, ,  mais  I  induit  IP  se 
trojve  alors  en  coart  circuit,  et  l'avant-train 
tourna  vers  la  droite;  au  contraire,  lorsqu'ils  sont 
amenés  dans  la  position  r,  ^',,  le  courant  passe 
dans  Zi"*.  et  h'  se  t  ouve  en  tourt  circuit  et  Tavant- 
tra  n  lou-  ne  à  (tanche. 

I/oppareil  de  di  eclion  a  son  centre  an  point 
de  rotation  de  lavant-train,  dans  le  cas  ou  ce 
dernier  comporte  une  cheville  ouvrière  oi  en 
li»?ne  dro»te  avec  len  centres  de  rotation  des 
roues,  si  on  emploie  un  essieu  à  manchons; 
cet  ap;)areil  élanl  fixé  a  lavant-train  ou  relié 
aux  fuséiïs  tourne  du  même  angle  que  prennent 
les  roues. 

Si  donc  on  a  fait  tourner  la  manette  d'un 
certain  angle,  comme  celle-ti  est  reliée  à  l'ar- 
lière  train  par  le  hras  du  conducteur,  dès  que 
i'avant-lrain  a  tourné  de  cet  an?le.  les  frot- 
toirs e»e'  se  relrou/ent  à  leur  position  e  c'  de 
marche  en  ligne  droite. 

L'avant-lrain  ne  peut  donc  jamais  faire  avec 
l'arrière  Uain  un  augle  supérieur  à  celui  que  le 
conducteur  imprime  a  la  manette  qui  commande 
l'appa  eil  de  dir.iC'ion. 

Cette  disposili  )n  corrige  ainsi  dans  la  marche 
en  lirne  droite  les  déviations  actidontelles  de 
l'avant  train. 

Les  liîures  i  et  5  monlrcnl  Tapplication  de 
ces  divers  organes  à  un  type  de  voilure  quel- 
conque. 

Sur  l'arh  e  de  chaque  dynamo  est  calé  un  pi- 
gnon f  eoîrrenant  avec  la  roue  dentée  g,  que 
porte  chacune  de:}  rooea  moUices  /*  de  l'avant- 
tnuo. 


I^s  deux  macMnes  dymaroos  seront ,  de  pré- 
férence, placées,  ainsi >,ue  le  montre  la  figure 3, 
de  part  et  d  autre  dr.  l'essieu  de  Tavant  train , 
aÛn  de  mieux  ré.iirlir  l'eilbrt. 

Les  accumulateurs  sont  renfermés  dans  les 
caisses  h,  que  su;)porlele  chc.ssis  i. 

Afin  de  remédier  aux  trépidations  dues  aux 
inégalités  du  sol ,  les  caisses  h  pourront  reposer 
sur  des  ressorts. 

Dans  ra;)pareil  de  direction  G ,  les  frottoirs  e 
et  e'  sont  montés  sur  un  aibre-commandc  i, 
qui  porte  à  son  extrémité  une  manette /'. 

Le  coupleur  II  est  lixé  au  tablier  A  cJe  la  voi- 
ture, et  le  commutateur /^  est  placé  à  l'intMeur 
du  si'ge. 

Ce  commutateur  F,  dont  je  viens  d'exposer 
le  principe,  se  compose  d'une  sorte  de  boîte 
sans  fonj  dont  les  parois  m',  m',  m^^itC^  portent 
les  divers  plots  de  contact. 

A  l'intérieur  de  cet'e  boîte ,  peut  se  mouvoir 
le  double  IVottolr  a  a!  dont  les  lames  a  se  dé- 
plat ent  sur  les  plots  des  parois  m' ,  m',  et  dont 
la  partie  «'  est  suscepiilde  de  plisser  à  lh)tte- 
nîent  doux  à  l'intérieur  de  la  rainure  cçnstituée 
par  les  plols  des  parois  m',  m*. 

Sur  la  partie  supérieure  m'  sont  disposés  les 
plols  6'  relatifs  à  la  marehe  avant ,  les  plots  6' 
pour  le  freina?e  électrique  et  le  plot  b^  pour  la 
marclie  arrière. 

Les  plots  6' sont  séparés  par  un  plot  mort  6**- 

La  face  inTerieure  ni'  porte  intérieurem  «nt  le 
plot  c*  correspondant  à  la  marche  en  avant  et 
a-i  freinage,  et  le  plot  6'  relatif  a  la  marche  ar- 
rière. 

L'une  des  parois  latérales ,  m*,  par  ex»*ropie , 
porte  les  ploLs  6',  6\  6\  corrxîs pondant  respecti- 
vement à  la  mai'che  avant,  au  freina7e  et  à  ia 
marche  arrière.  Sur  1  autre  paroi  latérale  m*  se 
trouve  le  plot  unique  6  ,  qui  occupe  toute  la 
longueur  du  commutateur. 

Les  diverses  connexions  de  ces  plots  sont  dis- 
posées en  n',  li*^  n',  n*  sur  les  faces  extéiieures 
ffi*,  I»*  de  l'appareil  ;  chacune  de  ces  connexions 
porte  une  prise  de  courant  (o*,  o^^o*^  o*),  ainsi 
que  le  montrent  les  figures  À ,  7  et  8. 

Les  plots  />'  correspondant  à  la  marche  avant 
et  les  plots  6'  relatifs  au  freinage  sont  reliés 
électiiqucment  avec  des  résistances  constituées 
par  les  lames  p',p*  ;  (gs  lames  de  rhéostat  en- 
tourent lappa  eil  et  en  sont  isolées  électrique- 
ment par  les  poulies  isolantes  q. 

Le  double  l'roltoir  a  a'  est  monté  sur  une  tige  l 
articulée  avec  le  levier  de  manœuvre  /'. 

Le  (onducteur  de  la  voiture  tient  d'une  main 
le  levier  /,  de  fa, on  \\  être  maître  à  tout  mo- 
ment de  l'allure  de  la  marehe.  et,  de  l'autre 
main,  la  manette 7^  pour  ré*.  1er  la  direction  de 
la  voilure. 

Il  peut  avoir,  en  outre,  à  sa  disposition ,  un 
organe  d'arrêt  d'un  t>pe  quelconque ,  soit,  par 
exemple,  un  frein  ordinaire  mu  par  un  volant  < 
plaré  sur  le  caté  du  sièç-e. 

Mon  syst -me  présente  sur  les  types  de  voi- 
tures automobiles  déjà  existants  les  avantages 
suivants  : 

I**  Diminution  du  coefiicient  moyen  de  tino 
tiont 
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9*  Séparation  complète  de  la  machinerie  et  du 
corps  de  la  voiture; 

y  Possiliihté  de  démarrage  sous  n'importe 
quel  a'iple; 

h'*  Possibilité  do  démarrer  en  rampe  sous  un 
certain  angle,  d'où  diminution  de  Tea'ort  audi- 
manare; 

5*  Souplesse  de  la  direct'on  ; 

6"*  Facilité  de  montage,  de  visite  et  de  répa- 
ration. 

Il  est  bien  entendu  que  mon  dispositif  peut 
^Ire  appliqué  à  des  voitures  de  toutes  formes  et 
de  toutes  dimensions. 

Je  me  réserve  de  varier  le^  dispositions  accès* 
loires  suivant  les  applications. 

(  Suit  le  résumé.  ) 


Addition  en  date  du  29  décembre  1896. 

PL  ll.fig.  gà  la. 

Dans  le  brevet,  j*ai  décrit  un  dispositif  élec* 
trique  destiné  à  rendre  motrices  les  roues  de 
i'avant-train  d'une  voiture  quelconque,  pei met- 
tant .  néanmoins ,  de  diriger  cette  dernière  par 
Taxant-tain  au  moyen  d'un  mode  de  freinage 
âectrique  jouant  le  rôle  de  servo-moteur. 

La  présente  addition  est  relative  : 

1*  A  un  perfectionnement  que  j'ai  apporté 
dans  la  commande  du  servo-moteur,  dans  le  but 
d'annuler  toute  action  de  l'arrière-train  sur  la 
direction  de  i'a\ant-irain; 

3*  A  Tappiication  de  mon  invention ,  dans  le 
cas  ou  les  roues  de  Tavant-train  sont  montées  à 
pivot. 

J*ai  repré'ienté  dans  le  dessin,  en  principe,  à 
titre  de  spécimen  seulement,  mon  dispositif 
perfectionné. 

Fig.  9,  élévation  du  perfectionnement  que 
f  ai  apporté  dans  la  commande  du  servo-moteur. 

Fig.  10,  plan. 

Fig.  Il,  application  de  l'Invention,  dans  le  cas 
où  les  roues  de  i'avant-train  sont  montées  à 
pivot. 

Fig.  1 3 ,  plan. 

Dans  le  cas  où  l'essieu  est  rigide  et  possède 
ime  cheville  ouvrière ,  on  peut  commander  le 
•ervo-onoteur  sans  se  servir  de  la  rotation  de 
I'avant-train  autour  de  celte  cheville  et  annuler, 
par  suite ,  tjute  action  de  l'arrière-train  sur  la 
direction  de  i'avant-tiain  (dans  un  dérapage,  par 
exemple). 

A  cet  effet,  les  pignons/ qui  engrènent  avec 
les  roues  dentées  g,  solidaii'es  des  roues  d'avant, 
sont  calés  sur  des  arbres,/'  indépendants,  por- 
tant à  leur  autre  extrémité  deux  petits  engre- 
nages égaux  y'.  Ces  derniers  engrènent  avec  un 
pignon  lon^7*  ^^  ^^^^  pignons  calés  sur  le 
même  axe. 

Les  touillons  de  ce  pignon  ou  de  cet  axe 
sont  portés  par  une  boîte J*,  pr .sentant  exté- 
rieurement une  vis  sans  fin  et  tournant  folle  sur 
les  axes  /.  La  vis  sans  fin  engrène  avec  le  pla- 
ti*ao  G  portant  les  plots  de  l'appareil  servo-mo- 
leur  de  direction. 

Si  l'on  choisit  convenablement  les  rapports  des 
eogrenagei,  on  voit  que  toute  diil&:eace  de  vi« 


tesse  des  deux  roues  motrices  fera  tourner  le 
plateau  G,  et  que  celui-ci  ne  pourra  se  déplacer 
d'un  an, de  égal  à  celui  que  le  conducteur  aura 
imp.itné  a  la  manèlle. 

Il  est  a  rCiiiar(|uej\  de  pins,  que  le  conducteur 
n'a  pas  a  ramener  la  manette  en  aijière  pour 
reprend; e  la  ligne  droite,  l'aiTièi e-train  étant 
sans  action  sur  la  direction. 

Le  conducteur  peut  alors  être  placé  sur  l'a- 
vant-lrain  et  se  déplacer  avec  lui,  ou  l)ien  être 
placé  sur  la  voiture  et  commander  les  frolteurs 
de  la  fa  ;on  suivante  : 

Soit  I,  la  tige  portant  les  frot leurs;  elle  est 
fixée  en  un  point  quelconque  de  l'a  ant-train  et 
se  déplace  avec  lui;  elle  porte,  à  sa  partie  supé- 
rieure, deux  pignons  d'angle  commandant  un 
arbre  horizontal  terminé  par  un  volant  j  situé 
dans  un  plan  vertical. 

L  e  tout  est  maintenu  par  un  iahe  enveloppant 
la  tige  f  et  fixé  à  I'avant-train. 

Pour  virer,  le  conducteur  tourne  le  volant  j 
dans  un  sens  ou  dans  l'autre,  I'avant-train  se 
déplace  et  son  déplacement  lui  est  indiqué  par 
la  position  de  l'arbre  bori/.ontal  que  porte  le 
volant  j, 

H  suffît  qu'il  cesse  de  tourner  ce  volant  pour 
marcher  dans  la  direction  indiquée. 

Dans  les  changements  de  direction ,  au  lieu  de 
mettre  l'induit  de  l'une  des  machines  en  court 
circuit,  on  peut  encore  augmenter  l'excitation 
de  l'inducl'ur' correspondant,  soit  en  augmen- 
tant le  nombre  de  spires  de  ce  circuit  inducteur, 
soit  en  appliquant  à  ce  circuit  une  excitation 
auxiliaire. 

La  disposition  de  l'appareil  servo-moteur  ne 
change  pas  du  reste  dans  le  cas ,  sauf  que  ce  sont 
les  circuits  inducteurs  et  non  ceux  des  induits 
qui  sont  réunis  a  l'appareil. 

Mon  dispositif  peut  être  appliqué  non  seule- 
ment à  un  avant-train  avec  chevilie  ouvrière, 
mais  aussi  dans  le  cas  ou  les  roues  motrices 
sont  montées  à  pivoL 

Pour  cette  dernière  application ,  je  me  réserve 
d'employer,  de  préférence,  le  mode  de  montage 
suivant  ; 

L'essieu  d'avant-train  //  porîe,à  chacune  de 
ses  extrémités,  un  manchon  J,  dans  lesquels 
tournent  deux  pivots  K,  chacun  d'eux  étant  so- 
lidaire de  la  fusée  de  la  roue  correspondante.  Sur 
ces  pivots  sont  fixées  les  dynamos  moincesA\À\ 
qui  commandent  chacune  des  roues  par  un  seul 
train  d  engrenai;e<  dont  le  rapport  est  au  moins 
égal  à  10;  CCS  machines  pivotent  donc  avec  la 
roue. 

L'ensemble  formé  par  la  machine ,  l'engrenage 
et  la  roue  est  indépendant  du  reste  de  la  voi- 
ture et  peut  être  enlevé  très  facilement  lorsou'il 
s'agit  de  remplacer  ou  de  réparer  certaines 
jiièces. 

La  disposition  du  pivot  peut  varier,  soit  en 
mettant  ce  pivot  sur  la  fusée ,  soit  en  le  mettant 
sur  l'essieu,  avec  manchon  sur  la  fusée,  soit 
par  uns  autre  dLsp  isition  quelconque  ;  la  ma- 
chine faisant  toujo  jrs  corps  avec  la  fusée  de  la 
roue. 

La  direction  est  commandée  à  l'aide  d'un  sec- 
teur l,  daaU^  iqtttiieuromeat.  fixé  sur  un»  d^ 
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fusées  et  commandé  par  un  pi^on  M  dont  l'axe 
tourne  dans  un  coussinet  N,  fixé  à  l'essieu  et 
relié  au  volant  de  manœuvre  par  un  joint  per- 
mettant les  déplacements  de  la  voiture  (joint 
de  Cardan  ou  autre). 

La  seconde  fusée  est  reliée  à  la  première  par 
une  bielle  0. 

Dans  le  cas  d'une  pareille  direction,  on  peut, 
en  raison  de  la  faiblesse  des  efforts,  monter  en 
série  les  deux  induits  des  dynamos. 

L'essieu  d'avant- train  H  est  réuni  à  la  caisse 
de  la  voiture  par  un  ressort  transversal  P»  fixé 
en  son  mifieu  au  mo^en  d'un  patin  Q,  de  ma- 
nière à  pouvoir  s'indmer  à  droite  ou  à  gauche 
dans  un  plan  perpendiculaire  a  la  voiture,  en 
oscillant  autour  d'un  axe  longitudinal  R  fixé  à  la 
caisse. 

Ce  dispositif  permr^t  à  l'essieu  d'avant  de  s'in- 
cliner suivant  les  dénivellations  du  terrain. 

Cet  essieu  est  maintenu  dans  le  sens  de  la 
marche  par  deux  plaques  de  montage  s  fixées  à 
la  caisse. 

Le  ressort  transversal  repose  sur  l'essieu  par 
l'intermédiiire  de  deux  bielles  T,  susceptibles 
d'osciller  autour  de  leur  axe  U,  et  reUées  entre 
elles  à  leurs  extrémités  par  deux  tiges  en  dia- 
gonale V, 

Cette  disposition  a  pour  but  d'empêcher  le 
déplacement  latéral  de  l'essieu  d'avant  par  rap- 
port à  la  voiture.  En  effet,  les  deux  bielles  T 
peuvent  s'incUner  ensemble  et  en  sens  inverse 
de  la  même  quantité  lorsque  le  ressort  P  fléchit, 
mais ,  par  smte  de  leur  mode  de  liaison  en  dia- 
gonale, elles  ne  peuvent  s'incliner  du  même 
côté,  et,  par  suite,  le  milieu  de  l'essieu  reste 
toujours  en  regard  du  milieu  du  ressort. 

(Suit  le  résumé.) 


Bhevet  n*  *21i5276,  en  date  du  2i  février  iSgS, 

A  la  Société  Panhajid  et  Levassor, 
pour  des  perfectionnements  aux  voitures  auto- 
mobiles mues  par  moteur  à  pétrole  ou  à 
(jaz. 

PI.  II  et  m. 

i4 ,  fig.  I  et  2 ,  châssis  en  bois  ou  en  métal , 
monté  sur  deux  roues  B,  et  portant  :  moteur  à 
P  Irole,  mécanisme  de  transmission  de  force, 
d  îbrayaee,  changement  de  vitesse,  changement 
de  marche,  commande  des  roues,  roues,  réser- 
voir d'eau ,  réservoir  à  pétrole  ou  à  gaz ,  réser- 
voir d'échappement,  le  tout,  s'il  était  possible 
de  le  tenir  en  équilibre, pouvant  marcher  méca- 
niquement, et  disposé  de  telle  sorte  qu'on  puisse 
le  fixer  simplement  par  quelques  boulons,  soit 
à  l'avant,  soit,  mieux,  à  l'arrière  d'une  voilure, 
comme  l'indiquent  les  figures  3  et  4. 

Le  moteur  est  en  C;  il  porte  en  D  un  dé- 
brayage, de  manière  à  l'isoler  du  mécanisme 
qui  suiL 

L'embrayage  étant  effectué  par  l'intermédiaire 
des  leviers  a,  le  mouvement  est  communiqué  à 
rarb.e  6  portant  les  engrenages  c  de  ch  mge- 
•ment  de  vitesse  ;  ces  engrenages  sont  soUdaires 
et  de  diiîérents  diamètres  ;  en  agissant  sur  la 


tringle  d ,  on  les  fait  coulisser  sur  l'arbre,  et  on 
tes  met  successivement  en  rapport  avec  cenx  de 
l'arbre  e ,  ce  qui  permet  d'avoir  sur  cet  arbre 
des  vitesses  di.i'érent  ;s. 

Cet  arbre  e  porte  un  pignon  conique/,  com- 
mandant le  mouvement  différentiel  J?,  et,  par 
suite,  les  arbres  g,  g'  portant  les  pignons  de 
chaîne  ou  pignons  d'engrenage  actionnant  les 
roues  motrices  B  de  la  voiture. 

Le  mouvement  ditférentiei  E  est  mobile  sur 
l'arbre  ^  g',  au  moyen  du  levier  h ,  commandé 
par  la  tige  i,  de  telle  sorte  qn'on  puisse  provo- 
quer le  mouvement,  soit  par  le  pignon/',  soit 
par  le  pignon  /■*,  et  obtenir  ainsi  une  rotation 
dans  deux  sens  différents  des  arbres  ^ ,  ^'  et ,  par 
suite,  d>s  pignons  de  chaîne  et  des  roues  B,  ce 
qui  donne  la  marche  en  avant  ou  la  marche  en 
arrière. 

L'ensemble  du  changement  de  vitesse  et  du 
mouvement  différentiel  est  supporté  et  enferme 
dans  un  bàti-boîle  F,  complètement  fermé,  de 
telle  sorte  que  toutle  mécanisme  se  trouvée  l'abri 
de  la  poussière  et  de  la  boue ,  qu'il  soit  toujours 
parfaitement  graiss*  et  que  le  bruit  extérieur 
produit  par  le  mouvement  des  engrenages  se 
trouve  annulé. 

Le  graissage  se  fait  en  versant  simplement  de 
l'huile  par  l'un  des  t'Ous  7,  placés  au-dessus  de  la 
boîte  ;  cette  huile ,  par  le  mouvement  rapide  des 
engrenages ,  se  trouve  répandue  dans  l'intérieur 
en  quelque  sorte  à  l'état  pulvérulent  et  graisse 
toutes  les  parties  des  organes. 

G,  frein  à  collier  monté  sur  le  mouvement 
différentiel. 

H ,  frein  à  sabot  des  roues. 

/,  réservoir  deau  pour  le  refroidissement  des 
cyfindres. 

K ,   réservoir  à  pétrole  ou  à  gaz. 

L,  réservoir  d'échappement. 

Dans  la  figure  3,  on  voit  le  mécanisme  monté 
sur  une  voiture ,  et  tous  les  mouvements  de  dé- 
brayage, changement  de  vitesse,  changement 
de  marche ,  freins ,  transportés  à  la  main  du  con- 
ducteur. 

Les  traits  bleus  (mixtes)  a  indiquent  la  com- 
mande du  débrayage  et  du  frein;  ceux  rouges 
(fins)  d,  la  commande  du  changement  de  vi- 
tesse; ceux  violets  (tirets)  i,  la  commande  du 
changement  de  marche. 

I^  chaîne  de  communication  de  mouvement 
aux  roues  est  indiquée  fig.  5  et  6. 

Pour  la  protéger  de  la  boue ,  on  la  recouvre 
par  une  courroie  flexible  M,  fixée  par  de  petits 
axes  rivés  de  distance  en  distance  sur  les  mail* 
Ions  ;  la  courroie  tourne  avec  la  chaîne. 

Fig.  5,  application  à  un  coupé. 

Fig.  3,  même  appUcation  à  une  Victoria;  la 
jonction  se  fait  par  les  boulons  l  ou  par  des 
brides. 

En  i^sumé,  nous  revendiquons  î 

1°  L'emploi  d'un  châssis  monté  sur  deux 
roues  et  portant  tout  un  mécanisme  donnant  le 
mouvement  aux  roues.  Ce  mécanisme  composé: 
du  moteur  à  pétrole  ou  à  gaz,  du  debi-ayage  du 
moteur,  du  changement  de  vitesse,  du  change- 
ment de  marche,  des  freins,  des  réservoirs 
d'eau,  de  pétrole  ou  de  gaz;  et  d'échappement, 
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ledit  châssis  par  des  boulons  ou  des  brides,  pou- 
vant simplement  se  fixer  à  Tarrière  ou  à  l'avant 
d*une  cause  de  voiture. 

2"  La  fixation ,  dans  un  bâti-boîte  complète- 
ment fermé,  de  tout  le  mécanisme  du  change- 
ment de  vitesse,  du  mouvement  différentiel  et 
du  changement  de  marche. 

3*  Le  changement  de  marche  obtenu  par  la 
mobilité  sur  son  axe  de  l'ensemble  du  mouve- 
ment différentiel. 

4*  La  protection  de  la  chaîne  par  une  cour- 
roie fixée  sur  elle  de  distance  en  oistance. 


Brevet  n*  245761 ,  en  date  du  i3  mars  1896, 

A  M,  VON  Siemens,  pour  un  système  de 
réglage  applicable  aux  trains  de  chemins  de 
fer  électriques. 

PL  III  et  IV. 

La  présente  invention  a  pour  objet  un  nou- 
veau système  applicable  aux  appareils  de  com- 
mutation nécessaures  au  réglage  du  fonctionne- 
ment des  véhicules  à  commande  électrique.  Ce 
nouveau  système  a  pour  but  : 

i"  De  permette  que  le  ou  les  moteurs  élec- 
triques de  chaque  wagon  puissent  être  mis  en 
circuit  ou  hors  circuit,  ou  que  leur  sens  de 
marche  puisse  être  renversé,  sans  pour  cela 
qu*ii  soit  nécessaire  de  dédoubler  les  organes  de 
commutation  qui  s'y  rapportent.  Ces  opéra- 
tions peuvent  être  effectuée?  des  deux  bouts  du 
wa^on. 

3*  De  permettre  que  la  marche  des  moteurs 
électriques  des  différents  wagons ,  en  admettant 
que  plusieurs  wagons  soient  réunis  pour  former 
un  train,  puisse  être  réglée  du  wagon  voisin, 
de  telle  sorte  que,  dans  le  cas  de  trains  ainsi 
formés ,  toutes  les  manipulations  nécessaires  au 
réglage  de  la  marche  d'un  train  tout  entier 
puissent  être  effectuées  d'un  point  unique,  qui 
peut  être  un  point  quelconque  du  train. 

Le  système ,  au  moyen  duquel  le  résultat  sus- 
énoncé  peut  être  atteint,  est  le  suivant  : 

Sous  le  plancher  du  wagon ,  je  monte ,  dans 
Taxe  longitudinal  du  wagon,  un  axe  J,  fig.  1 
et  sS  auquel  un  mouvement  de  rotation  peut 
être  imprimé. 

Cet  axe,  auquel  je  donnerai  le  nom  d'axe 
commutateur,  peut  être  actionné  par  un  le- 
vier iV ,  fig.  3'  et  3S  qui  est  amené  à  occuper 
fnne  ou  l'autre  de  deux  positions  et  qui  est 
monté ,  à  l'extrémité  antérieure  ou  à  l'extrémité 
postérieure  du  wagon ,  à  volonté ,  et  peut  être 
raccordé  à  l'axe  J,  à  l'aide  d'ergots  t. 

A  cet  axe  J,  sont  reliés  les  organes  de  com- 
mutation nécessaires  à  la  distribution  du  moteur 
électrique  et  cela  de  telle  sorte  que,  à  la  rota- 
tion de  l'axe  commutateur  dans  une  direction 
déterminée,  le  moteur  tourne  dans  un  sens 
donné,  alors  qu'au  contraire,  lors  de  la  rota- 
tion de  cet  axe  dans  une  direction  opposée,  le 
moteur  tourne  dans  un  sens  inverse. 

Les  organes  de  commutation  faisant  partie 
des  axes  peuvent  être  d'une  disposition  ordi- 


Lorsqu'il  y  a  lieu  de  réunir  ensemble ,  pour 
former  un  train,  plusieurs  wagons  munis  de 
mon  système,  on  accouple  l'un  à  l'autre  les 
axes  commutateurs  J^  qui  se  projettent  des 
deux  bouts  des  wagons ,  a  l'aide  de  raccords  ou 
étriers  6,  fig.  2'  et  a*",  de  manière  que  le  mou- 
vement de  l'axe  commutateur  de  l'un  des  wa- 
gons se  communique  à  l'axe  commutateur  des 
autres  wagons. 

Grâce  à  ce  moyen ,  on  est  à  même ,  comme 
on  le  comprendra  facilement,  d'opérer,  d'un 
seul  et  même  point,  le  réglage  de  la  marche  de 
tous  les  moteurs  électriques  T  que  comporte  le 
train. 

L'accouplement  des  axes  commutateurs  doit 
tenir  compte  : 

i'  De  l'écartement  variable  des  wagons  ; 

2"  De  la  hauteiu*  inégale  des  wagons; 

3*  De  la  différence  des  directions  que  pren- 
nent deux  wagons  voisins  à  l'endroit  des 
courbes. 

Un  système  d'accouplement  d'une  disposition 
simple ,  apte  à  remplir  les  conditions  susdites , 
est  représenté  fig.  2'.  Dans  les  extrémités  des 
axes  commutateurs  sont  pratiquées  des  fentes 
longitudinales  n,  dans  lesquelles  on  insère  les 
tiges  cylindriques  s  du  raccord  ou  étrier  6. 

Comme  on  le  voit  dans  le  dessin ,  ce  système 
d'accouplement  répond  à  chacune  des  trois 
conditions  susindiquées. 

H  est  toute 'ois  évident  que  ce  genre  de  réu- 
nion articulée  des  axes  commutateurs  peut  être 
remplacé  par  d'autres  dispositif  équivalents. 

Dans  les  figures  3'  et  S*",  j'ai  représenté ,  à 
titre  d'exemple ,  la  manière  dont  on  peut  relier 
l'axe  commutateur  J  aux  organes  de  commuta- 
tion du  moteur  qui  en  dépend. 

Les  appareils  de  commutation,  qui  ne  sont 
qu'uniques  pour  chaque  moteur,  sont  montés 
sur  la  paroi  transversale  du  wagon  ;  ils  se  com- 
posent d'une  résistance  R  qui  est  toujours  en 
circuit,  d'un  commutateur  K,K'j  qui  détermine 
une  rupture  automatique  lorsque  le  courant 
devient  trop  fort  (voir,  par  exemple,  le  brevet 
français  n"  22:5-298), et  enfin  d'une  résistance  de 
mise  en  marche  k.  H*,  dont  les  deux  sections 
peuvent  être  mises  en  court  circuit  successive- 
ment, à  l'aide  des  paires  de  charbons  K-,  K\  et 
jK*,  K\^  comme  cela  se  pratique  dans  la  résis- 
tance de  mise  en  route  décrite  dans  le  brevet 
allemand  n'  12896,  délivré  pour  un  objet  dit 
modèle  d'utilité. 

La  mise  en  fonction  des  organes  de  commu- 
tation s'effectue  comme  suit  :  sur  l'axe  com- 
mutateur J  est  monté  un  secteur  D  comportant 
en  son  milieu  une  saillie  v.  En  contre-haut  de 
cette  saillie  se  trouve  un  galet  r  fixé  à  un  le- 
vier L,  qui  tourne  autour  du  point  Q  et  oui 
porte  le  charbon  K'  du  commutateur.  Si  le  le- 
vier N  servant  à  la  manœuvre  do  l'axe  com- 
mutateur est  vertical  et  si ,  par  suite ,  le  secteur 
D  est  dans  sa  position  moyenne,  le  galet  r 
repose  sur  la  saillie  r  et  le  charbon  K'  est 
écarté  du  charbon  K,  Si,  au  moyen  du  levier iV, 
on  actionne  l'axe  commutateur,  de  manière  à 
le  faire  basculer  dans  un  sens  ou  dans  l'autre, 
la  saillie  v   s'éloigne  du    galet  r,  le   levier  L 
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s'abaisse  et  les  charbons  K',  K  se  touchent  Le 
courant  passe  alors  du  trolley  ou  autre  orpane 
de  prise  de  courant*  par  la  résistance  de  mise 
en  marche  ft*,  /<',  l'enroulement  5,  les  char- 
bons A'  et  A'  du  commutateur  et  par  la  résis- 
tance li  au  moteur  T  du  véhicule,  puis,  de  là, 
au  conducteur  de  retour.  Si  l'on  continue  a 
faire  tourner  Taxe  /  et  le  sectsur  J) ,  l'un  des 
^lets  e'  et  c'  soulève  le  levier  x  qui  tourne  au- 
tour du  point  P,  jusqu'à  ce  que  d'abord  les 
charbons  K\  et  K  se  touchent  ;  la  résistance  li' 
se  trouve  alors  exclue  du  circuit. 

En  continuant  encore  à  faire  tourner  ledit 
axe,  le  le\ier  x  se  souh've  davantage  jusqu'à  ce 
qu'enfin  il  y  ait  é^lement  contact  des  charbons 
K\  et  A',  ce  qui  a  pour  résultat  de  mettre  éga- 
lement la  résistance  H*  hors  du  cir»  uit.  Le  cou- 
rant passe  alors  du  trolley  par  A',,  A*,  le  levier  x 
et  son  BxeP  au  commulateur  SK'  K,  puis  enfin 
au  moteur. 

Dans  le  cas  où  la  mise  hors  circuit  de  la  ré- 
sistance de  mise  en  route  li\  I(*  s'opère  trop 
rapidement,  ce  qui  aurait  pour  r^^^sultat  que  la 
force  du  courant  s'élèverait  au  delà  d'un  point 
normal ,  un  noyau  en  fer,  fixé  au  bout  supé- 
rieur K',  est  attiré  dans  l'enroulement  5  du  com- 
mutateur. 

Ou  bien  alors  il  se  produit  une  interruption 
complète  du  courant,  ou  bien  le  courant  est 
i-amen.î  à  une  force  normale,  par  suite  de  la 
résistance  due  à  l'arc  qui  se  fofme. 

Pour  renverser  le  sens  de  marche  des  véhi- 
cules, je  monte,  sur  le  moteur,  un  inverseur  de 
courant  C  qui  est  actionné  de  l'axe  commuta- 
teur /. 

Lo  parcotirs  du  courant  ressort  clairement  du 
schéma  indiqué  fi?,  a**. 

Du  conducteur  U,  le  courant  est  amené, par 
le  trolley,  A  l'appareil  de  mise  hors  circuit  in- 
diqué fi*^.  3,  et  représenté  ici,  en  vue  latérale, 
sous  la  forme  d'un  petit  roctan^e  F*  et  f^;  puis 
le  courant  passe  par  Tinverseur  C  au  moteur  T 
du  véhicule  et,  de  là,  au  conducteur  de  retour, 
qui  est  le  rail  L*. 

La  fifrure  a  indique,  en  même  temps,  le 
moyen  par  lequel  on  peut  eH'ectuer,  d'un  seul 
et  même  point  d'un  wagon  à  commande  élec- 
trique ,  le  serrage  de  tous  les  freins  d'un  train 
tout  entier. 

A  cet  effet,  on  supoosera  que  les  difïerents 
wagons  sont  munis  ae  freins  à  ressort,  qui 
s'appliquent  dès  que  les  ressorts  sont  abandon- 
nés à  eux-mêmes.  Pour  bander  les  ressotls, 
c*est-à-dire  pour  desserrer  les  freins,  je  dispose 
un  moteur  spécial  H. 

I^orsqu'un  courant  passe  par  ce  moteur,  ce- 
lui-ci commonce  à  tourner  et  enroule  sur  son 
axe  une  chaîne  fixée  au  système  de  ti?es  et  de 
leviars  faisnnt  partie  des  freins;  d^^s  que  'e  mo- 
m.'nl  ùô  la  tMision  d  i  ressort  fait  equilit)re  à 
son  mom3nl  d.i  rv)titi>n,  ce  moteur  s'arrête  et 
maioli.:nl  le»  ("reins  dess?riTs. 

Chacun  des  moteurs  M  est  dins  une  d»^riva- 
tion  spôcia'e  des  cond^icteurs  d^  servi,  e  z\  r'rt 
«',  «^  ;  tous  les  conducteurs  électriques  des  diUé- 
rents  wa^^ns  sont  réunis  en  une  conduite  con- 
tinue au  moyen  de  raccords  convenables  V,  Si, 


en  un  point  quelconque,  on  interroinpt  celle 
conduite  et,  par  suite,  le  courant  qui  la  par- 
court, tous  les  moteurs  W  cessent  de  tourner  et 
il  y  a  serrage  simultané  de  tous  les  freins  sous 
l'action  de  leurs  ressorts;  les  armatures  se 
prêtent  à  ce  mouvement  tournant  en  arrière. 

I^  fermeture  et  la  rupture  de  courant  dans  le 
but  de  desserrer  et  de  serrer  les  freins  l'effec- 
tuent à  l'aide  d'un  commutateur  Ab',  Àh*^  etc. 
I!  faut  nécessairement  qu'il  y  ait  un  de  ces 
commutateurs  pour  chaque  wa^on,  attendu 
que  chaque  wagon  peut  se  trouver  être  le  wagon 
de  tête  du  train. 

De  tous  les  commutateurs  de  frein  i46,  il  n'y 
en  a  toujours  qu'un  qui,  relié  à  la  conduite  du 
train  par  un  commutateur  U,  puisse  être  ma- 
nœuvré par  le  surveillant  de  la  voiture. 

Dans  la  fi  ure  a\  c'est,  par  exemple,  le  com- 
mutateur Ab'  qui  est  rel.é  à  la  conduite  par 
l'intermédiaire  de  f/'. 

Comme  on  le  voit  dans  ladite  figure,  les 
autres  commutateurs  >46*,  Ab*,  Ab*  sont  exclus 
du  circuit  de  serraee  des  freins,  de  sorte  qu'au- 
cune personne  malintentionnée  se  trouvant  sur 
l'un  des  autres  wagons  ne  peut  manœu\Ter  et 
faire  agir  les  freins. 

Pour  produire  une  marche  des  véhicules  en 
sens  inverse,  on  rompt  U'  et  on  étabh't  {/*,  et 
la  manœuvre  des  freins  ne  peut  alors  être  effec- 
tuée que  de  ^46*. 

Les  résistances  à  sections  des  commutateurs 
Ab',  etc.,  permettent,  en  outre,  de  produire 
un  serrage  partiel  des  freins  par  suite  d'un 
atTaiblissement  du  coûtant  de  service  pour  les 
freins. 

Cette  dispositi-^n  de  frein  électrique  fait  Tob* 
jet  d'un  brevet  distinct. 

Je  revendique  un  système  de  réglage  ponr  les 
trains  du  chemins  de  fer  électriques ,  caractérisé 
en  ce  sens  que  l^s  arbres  de  distribution  placés 
parallèlement  à  l'axe  longitudinal  des  différents 
wagons  sont  accouplés  l'un  à  l'autre,  tout  en 
leur  laissant  toute  liber»é  de  mouvement  laté- 
ral, de  telle  sorte  que  la  distribution  puisse  être 
effectuée  de  chaque  wagon  simultanément  pour 
le  train  tout  entier. 


Brevet  n*  21G251 ,  en  date  du  So  mars  189S, 

A  M,  PouLiG,  pour  an  système  de  giip- 
étau  pour  tramwuys  funiculaires, 

PL  V. 

Parmi  les  différents  systèmes  de  grips  en 
usage  dans  les  tramways  funiculaires,  poor 
atteler  la  voiture  au  cÂh^e,  le  système  le  plus 
généralement  adopté  est  celui  dans  lequel  une 
mâchoire  verticale  et  mobile  se  déplace  vers  le 
câble,  en  position  linrizonta^e  sur  un  boulon 
fixe  qui  porte  la  poulie  de  guidage  du  cnble.  Ce 
déjilacoment  s'oorre,  soît  au  moyen  d'un  lever 
a  excentrique,  soit  à  l'aide  d'un  levier  pourvu 
d'un  pas  de  v  s. 

Toulefo-s,  ce  système  présente  un  inconvé- 
nient consistant  en  ce  que  la  mâchoire  mobile 
(ou  disque)  coince,  se  serre  et  s'arrête  fréqsBBi^ 
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ment  sur  le  bouton  au  moment  du  desscrraf^ 
ou  dépripa?**»  inconvénient  qui  entraîne  de 
^ands  désa?:  «îments  et  peul  occasionner  même 
de  pravp»  accidents. 

Afin  de  renird.er  à  cet  inconvénient,  j'ai  ren- 
du le  ruida^  de  la  mâchoire  mobile  indépen- 
dant du  boulon,  dans  le  syst'me  de  grip  qui 
fait  l'objet  de  la  présente  invention. 

Dans  ce  but,  jai  relié  cette  mâchoire,  h  la 
fa;on  de  la  mâchoire  mobile  d'un  étau ,  h  la 
mâchoire  fixe  qui  porte  le  l.oulon,  et  cela, à  la 
partie  inférieure,  au  moyen  d'une  articulation 
appropriée. 

Dans  ce  cas ,  l'ouverture  qui  livre  passade  au 
boulon  peut  avoir  toutes  dimensions  voulues 
pour  que  le  coinçafe  ou  arrêt  de  la  mâchcire 
mobile  et  toute  possibilité  d'un  non-dé^ipage 
de  la  voiture  se  l-^ouvent  absolument  évités. 

Dans  ces  conditions ,  on  peut  donner  au  po'nt 
de  rotation  inférieur  de  la  mâchoire,  par  rap- 
port à  son  centre  de  gravité,  une  position  telle 
que  la  mâchoire,  lorsque  cesse  la  pressicn  de 
fripage,  recule  en  vertu  de  son  pods  spéci- 
fique et  libère  le  câble,  ce  qui,  dans  les  sys- 
tèmes actuels,  ne  peut  s'opérer  qu*à  Taide  de 
ressorts  spéciaux. 

Fir.  1,  coupe  à  travers  mon  système  de  grip 
dans  le  sens  du  boulon. 

Pip.  3 ,  vue  de  côté  do  grip. 

Fig.  3,  coupe  dans  le  sens  du  câble. 

La  mâchofre  fixe  A  est  reliée  so'idement  â 
une  partie  C  de  la  suspension  de  la  voiture. 

La  mâchoii  e  li  est  reliée  à  la  mâchoire  A ,  à 
sa  partie  inférieure ,  par  un  boulon  à  cha:  niùre  a , 
et  cela  de  fa, on  que  la  ligne  verticale  passant 
par  le  centre  de  gravité  de  la  mâchoire  se  trouve 
au  devant  du  centre  du  boulon  a;  cette  mâ- 
choire mobile  B  a  ainsi  tendance  à  s'imiiner  en 
avant  en  vertu  de  son  po>ds  spécifique  et,  par 
conséquent,  à  libérer  le  câble  c. 

Ce  dernier  passe ,  à  la  manière  ord'naire ,  sur 
une  poulie  r  qui  tourne  entre  les  deux  ma- 
chob'et  A  ti  B,  sur  le  boulon  6  ûxé  dans  la 
mâ<  boire  .4. 

A6n  d'éviter  toute  résistance  de  frottement, 
le  boulon  6  passe  dans  une  ouverture  relative- 
ment grande  de  la  mâchoire  mobile  H,  C^  bou- 
lon porte ,  a  son  evtrt'^mité  extérieure  renforiée . 
un  pas  de  vis  sur  lequel  e^t  monté  le  moveu 
taraudé  du  bras  de  giipage  D,  Lorsqu'on  im- 
prime à  ce  bras,  par  une  poussée  exercée  sur 
une  plaque  (ou  môme  à  la  main),  un  mouve- 
ment de  rotation  dans  le  sens  de  la  flèche  repré- 
sentée flp.  Q ,  il  se  meut  en  an  ière  sur  le  lile- 
lage  du  boulon  b  et  dérape  la  mâchoire  B. 

Cette  dernière  s'incline  à  cet  elfet  vers  Texté- 
rieur,  sans  exiger  pour  cela  Taide  d*un  ressort , 
et  elle  libère  le  câble  c,  sans  qu'il  se  produise 
on  frottement  appréciaKle  au  boulon  a  char^ 
nière  a;  cette  fonction  est  favorisée,  au  con- 
traire ,  par  le  poids  spécifique  même  de  la  mâ- 
cb'  ire  mobile. 

En  résumé,  je  revendique  par  le  présent 
brevet  un  système  de  rrip-étan  pour  voitures 
funiculaires  dans  leqiiel  le  mouvement  de  la 
mAchoii^  B  est  rendu  indépendant  du  boulon  b 
fixé  à  la  mâchoire  fixe  A  et  portant  la  poulie  n 


de  niidace  du  cfth'e ,  et  cela  par  ce  fà»t  que  la 
mâchoiie  //  est  reliée  à  la  mitthoire  fixe  A,  â 
sa  parlie  inériente,au  moyen  d'un  boulon  à 
charnière  a,  taudis  que  le  houîon  b  passe  lihrc- 
ment  à  travers  un»»  onvertiiie  de  la  mâc  lo're  6, 
en  sorte  que,  pendant  le  dégripape,il  ne  puisse 
se  produire  un  ai  rët  de  la  mâchoire  mobile  qui 
peut  se  rabattre  en  dehors  en  vertu  de  son  poids 
spécifique,  par  suite  de  la  disposition  apprO" 
priée  du  boulon  à  charnière  u  ;  le  tout ,  ett 
principe,  comme  décrit  ci-destus  et  repr^enté 
dans  le  dessin. 


D&EVBT  n*  2)7577,  en  dalo  du  ai  mai  189S, 

A  la  COSIPAGME  FRAKÇÀISE  PÛOR  L* EX- 
PLOIT ATlON  DESPnocéofs  TaoMsoN-lious- 
TON ,  pour  une  nouvelle  méthode  de  com- 
mande el  de  couplage  dct  moteurs  arynchrones 
à  courant  allùrnatifoa  molcun  d'induction» 

PI.  IV,  fig.  I  à  9. 

La  présente  invention  est  relative  à  une  nou- 
velle méthode  de  commande  des  mécanismes 
actionnés  par  les  moteurs  asvnchrones  à  courant 
alternatif  ou  nioleurs  d'induction ,  méthode  qui 
consiste  à  coupler  tes  moteurs  en  tandem  pour 
un  certain  réfrimode  vitesse ,  et  en  parallèie  pour 
une  vitesse  plus  grande,  en  passant  par  un  cer- 
tain nombre  d'étapes  intermédiaires,  comme  il 
est  expliqué  ci-après,  et  dont  les  plus  Impor* 
tanies  sont  *.  la  fermeturt  du  cir.  ult  secondaire 
du  moteur  placé  en  télé  de  la  série,  sur  une 
résistance  qui,  en. même  temps,  se  trouve  en 
dérivation  sur  l'enroulement  primaiit*  du  se.  ond 
moteur,  et  enfin,  le  couplage  du  second  moteur 
en  prallèle  avec  le  premier,  l'en  oiilemeAt 
secondnire  se  trouvant  fermé  en  même  temps 
en  paralIèJe  avec  l'enroulement  secondaire  au 
premier  moteur  sur  une  résistance. 

L'invention  comprend  aussi  une  nouvelle 
forme  de  contrôleur  destiné  k  edèctner  les  dif- 
férentes combinaisons  de  circuits  qui  résultant 
de  l'application  de  l'invention. 

Fi<^.  1,  schéma  de  deux  moteurs  d'induction 
et  développement  du  controîeur. 

Fi?,  a  à  8,  schémas  représentant  différentes 
combinaisons  de  circuits  pour  la  réalisation 
successive  desquelles  le  contrôleur  de  la  fl> 
gure  i  est  construit. 

Fig.  î>,  voiture  de  tramway  actionnée  par 
deux  moteurs  et  commandée  d'après  les  prin- 
cipes de  la  présente  invention. 

En  décrivant  l'invention  ci-après,  l'expression 
de  couplage  en  tandem  veut  dire  que  l'enrou- 
lement secondaire  d'un  des  moteurs  est  en 
circuit  avec  le  primaire  du  set  ond,  l'enrou- 
lement sec  ondaîre  de  ce  dernier  étant  fermé  sur 
lui-même  â  travers  une  résistance,  ou  direc- 
tement en  court  circuit,  comme  c'est  la  règle 
dans  les  moteurs  d  induction. 

De  même,  passent*  du  coup'ape  en  tandem  au 
couolap^e  en  parallèle,  veut  dire  que  les  con- 
nexions que  nous  venons  de  c'eciire  fOnt 
changées,  de  fa;on  que  les  enroulements  pri- 
maires des  moteurs  soient  couplés  en  parallèle 
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sur  les  conducteurs  d'alimentation,  et  les  en- 
roulements secondaires  fermés  sur  eux-mêmes. 

Le  système  qui  consiste  dans  toute  sa  géné- 
ralité à  coupler  des  moteurs  d'induction  en 
tandem,  et  à  les  faire  passer  du  couplage  en 
tandem  au  couplage  en  parallèle,  n'est  pas  une 
innovation,  selon  nous. 

On  connaît,  parmi  les  techniciens,  les  avan- 
tages de  ce  système,  de  sorte  qu'il  n'y  a  pas 
lieu  de  l'expliquer  ici  en  détail. 

En  général,  il  permet  de  régler  l'allure  des 
mécanismes  actionnés  par  des  moteurs  d'induc- 
tion d'une  manière  analogue  au  mode  de 
réglage  obtenu  en  faisant  passer  les  moteurs  à 
courant  continu  du  couplage  en  série  au  cou- 
plage en  parallèle. 

Si  Ton  se  reporte  à  la  figure  i  du  dessin,  A ,  A' 
représentent  deux  moteurs  d'induction  du  type 
triphasé  usuel. 

Chaque  moteur  comprend  un  enroulement 
primaire  et  un  enroulement  secondaire  formés 
par  trois  bobines  ayant  une  extrémité  commune, 
disposition  bien  connue  des  techniciens. 

L'enroulement  représenté  dans  le  schéma  est 
connu  sous  le  nom  d'enroulement  en  étoile  K, 
mais  ce  n'est  pas  un  point  essentiel  de  notre 
invention. 

Trob  résistances  sont  représentées  en  B ,  fi',  B*, 
et  le  développement  d'un  cylindre  de  contrôleur 
en  C,  dont  les  contacts  sont  figurés  par  des 
lignes  pleines  connectées  entre  elles,  comme 
te  montrent  les  lignes  transversales. 

Les  contacts  du  cylindre  correspondent  à  une 
série  de  balais ,  numérotés  de  i  a  17,  dont  les 
connexions  sont  les  suivantes: 

Les  balais  1  et  9  sont  les  extrémités  des  fils 
de  trolley  T,  V,  qui  constituent,  en  générai, 
deux  des  conducteurs  d'un  circuit  triphasé. 

Les  balais  3  et  4  sont  respectivement  con- 
nectés aux  bobines  a  6  du  moteur  A» 

Les  balais  5 ,  6  sont  de  même  connectés  aux 
bobines  a  6  du  moteur  A'. 

Le  balai  7  est  à  la  terre  et  connecté  aux 
bobines  c  des  moteurs  A,  A', 

Les  balais  8,  9,  10,  11,  12  et  i3  sont  con- 
nectés aux  résistances  B,  B',  fi*,  à  la  manière 
indiquée. 

Les  balais  i4  et  i5  sont  respectivement  con- 
nectés aux  bobines  e,  d,  du  moteur  ^4 ,  et  les 
balais  16  et  17  aux  bobines  correspondantes  du 
moteur  A\ 

Dans  la  position  de  repos  du  contrôleur 
comme  le  montre  le  dessin,  tous  les  circuits 
sont  ouverts. 

Dans  la  première  position  de  marche,  oui 
correspond  a  la  li?ne  pointilléc  x,  les  circuits 
correspondent  au  schéma  de  la  figure  2  et  les 
ditlérentes  connexions  indiquées  dans  le  schéma 
sont  réalisées  par  le  contrôleur  comme  suit  : 
'  Le  troiiey  T  est  connecté  par  le  contact  5,1a 
connexion  transversale  t,  le  contact  s*  et  le 
balai  3  avec  l'extrémité  extérieure  de  la  bobine  a 
du  moteur  A. 

Du  point  de  jonction  des  bobines  du  moteur, 
une  branche  de  circuit  va  directement  à  la 
terre  par  la  bobine  c. 

L  autre  circuit  comprend  la  bobine   6,   le 


balai  4 ,  le  contact  s^,  la  connexion  transver- 
sale t',  le  contact  s\  le  balai  3 ,  enfin  le  trol- 
ley r. 

Les  bobines  d,  e,f,  qui  constituent  l'enrou- 
lement secondaire  du  moteur  A  ,  sont  <  onnectées 
respectivement  aux  bobines  c,  d,  /,  du  mo- 
teur A',  qui,  comme  le  montre  le  scnéma  de  la 
figure  2 ,  constituent  l'enroulement  primaire 
du  moteur  A\ 

Le  détail  des  connexions  du  contrôleur  est  le 
suivant  : 

De  la  bobine  d  du  moteur  A ,  par  le  balai  i5 , 
le  contact  i'*,  la  connexion  tranversale  t*,  le 
contact  5'',  le  balai  16,  à  la  bobine  e  du  mo- 
teur A\ 

Les  bobines  /  des  deux  moteurs  sont  reliées 
directement  et  toutes  deux  à  la  terre;  la 
bobine  e  du  moteur  A  est  connectée  par  le 
balai  i4,  le  conta  t  *",  la  connexion  trans- 
versale f*,  le  contact  *'•  et  le  balai  1 7  avec  ^a 
bobine  d  du  moteur  A'. 

Les  bobines  a .  6 ,  c  du  moteur  A'  sont  fer- 
mées sur  ces  résistances  comme  suit  :  la  bo- 
bine a  est  reliée  par  le  balai  5  ,  le  contact  1*,  la 
connexion  transversale  (•,  le  contact  s'  et  le 
balai  8  a  la  résbtance  fi, 

La  bobine  6  du  moteur  est  connectée  à  la 
résistance  B'  par  le  balai  6,  le  contact  «\  la 
connexion  transversale  (\  le  contact  s*  et  le 
balai  10;  de  même,  la  bo' ine  c  du  moteur  A' 
est  reliée  à  la  résistance  B*  par  uft  circuit  com- 
prenant le  balai  7,  le  contact  5^  la  connexion 
transversale  t*,  le  contact  *",  et  le  balai  12. 

Les  autres  extrémités  des  résistances  sont 
connectées  comme  il  est  indiqué. 

Il  s'ensuit  que,  dans  la  première  position  du 
contrôleur,  les  deux  moteurs  sont  couplés  en 
tandem  avec  toutes  les  résistances  dans  le  cir- 
cuit secondaire  du  moteur  A'. 

Le  contrôleur  passant  à  la  deuxième  posi- 
tion ,  indiquée  par  la  ligne  pointillée  x\  met  en 
court  circuit  une  partie  des  résist-nces,  mais  ne 
change  rien  d'autre  aux  connexions ,  comme  le 
montre  la  figure  3. 

Les  balais  5,6,  7,  en  relation  avec  les  bo- 
bines a,  h,  c  du  moteur  A'  sont  maintenant 
connectés  aux  balais  9 ,  11  et  1 3 ,  de  sorte 
qu'une  partie  des  résblances  est  en  court  cir- 
cuit. 

La  connexion  du  balai  5  au  balai  9  comprend 
le  contact  **,  la  connexion  transversale  t*,  le 
contact  s\  la  connexion  transversale  V  et  leçon- 
Uct5». 

Les  contacts  s*  et  5'"  sur  lesquels  appuient  les 
balais  6  et  11  sont  interconnectés  par  t*.  de 
même  que  les  contacts  5*  et  j"  sur  lesquels  ap- 
puient les  balais  7  et  i3. 

D  ins  la  position  suivante  de  marche  du  con- 
trôleur qm  correspond  à  la  li?ne  pointillée  **, 
et  représentée  par  le  schéma  de  la  figure  h ,  les 
résistances  sont  entièrement  en  court  circuiL 

Dans  cette  position,  les  balais  5,6  et  7  ap- 
puient sur  les  contacts  4",  *'•,  i'*  qui  sont  tous 
directement  connectés  entre  eux  comme  il  est 
figuré. 

Ces  derniers  contacts  sont  figurés  chevauchant 
sur  les  contacts  «*,  4*,  «•,  pour  Montrer  que  le 
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circuit  n'est  pas  interrompu  en  passant  de  la 
position  x'  à  la  position  a?, 

La  position  suivante  du  contrôleur,  figurée 
par  d;*,  est  préparatoire  au  couplage  en  parai- 
Un  schéma  des  connexions  est  représenté  par 
la  figure  5. 

Les  résistances  qui  étaient  en  court  circuit  à 
la  position  s^  sont  maintenant  branchées  en 
travers  des  fils  de  jonction  des  bobines  d,  e,  f 
des  deux  moteurs ,  de  sorte  que  le  moteur  A'  est 
en  dérivation  sur  elles. 

Les  balais  7,  i4  et  i5,  reliés  aux  trois  bobines 
secondaires  du  moteur  A ,  sont  respectivement 
connectés  aux  balais  9,  11  et  i3,  en  relation 
avec  les  résistances. 

Le  balai  7  appuie  sur  le  contact .  *'•  qui  est 
interconnecte  par  Û  avec  le  contact  5"  sur 
lequel  appuie  le  balai  9. 

Le  balai  ih  appuie  sur  le  balai  9. 

Le  balai  i4  appuie  sur  le  contact  s}^  qui  est 
interconnecté  par  t'*,  avec  le  contact  5",  sur 
lequel  appuie  le  balai  11. 

Les  contacts  5'*  et  j"  sur  lesquels  appuient 
les  balais  i5  et  i3  sont  interconnectés  par  (". 

Les  autres  connexions  sont  les  mêmes  que 
celles  de  la  figure  4 ,  et  déjà  décrites. 

Nous  avons  représenté  la  moitié  des  résis- 
tances en  circuit  dans  cette  position  du  contrô- 
leur, bien  que  ce  soit  un  point  secondaire  et 
nullement  essentiel  de  notre  invention. 

En  passant  à  la  position  suivante  ;i;*,  le  con- 
trôleur ouvre  les  circuits  du  moteur  A',  laissant 
en  nrcuit  le  moteur  A  avec  son  enroulement 
secondaire  formé  sur  les  résistances,  comme  le 
montre  schémaliquement  la  figure  6. 

Les  balais  5  et  6,  en  quittant  les  contacts  5'^ 
et  *'•  ouvrent  le  circuit  secondaire  du  moteur  A', 
et,  d'une  manière  analogue,  son  circuit  primaire 
est  ouvert  quand  le  balai  16  et  le  balai  17 
quittent  les  contacts  s'*,  j'*. 

Quand  le  contrôleur  arrive  à  la  position  ^^, 
représentée  par  le  schéma,  fig.  7,  le  moteur  A' 
est  de  nouveau  en  circuit,  mais  couplé  en  pa- 
rallèle avec  le  moteur  A. 

Pour  plus  de  commodité ,  les  connexions  sont 
interverties  de  telle  sorte  que  les  bobines  a,  6,  c 
du  moteur  A'  deviennent  bobines  primaires  au 
liea  de  secondaires  qu'elles  étaient  dans  les 
combinaisons  précédentes  déjà  décrites. 

De  même,  les  bobines  d,  e,  /  deviennent 
secondaires. 

Ceci  n'est  pas  cependant  un  point  essentiel  de 
notre  invention,  et  nous  désirons  comprendre 
dans  nos  revendications  une  disposition  ou  les 
fonctions  des  bobines  ne  seraient  point  ainsi 
interverties,  un  enroulement  donné  restant 
constamment  primaire  ou  secondaire,  que  les 
moteurs  soient  en  tandem  ou  en  parallèle. 

En  se  reportant  au  schéma  de  la  figure  7 ,  les 
connexions  du  circuit  sont  faciles  à  reconsti- 
dtuer. 

Les  balais  en  relation  avec  les  bobines  a,  6,  c 
du  moteur  A  sont  connectés  par  le  contrô- 
leur aux  trolleys  T,  T  et  à  la  terre,  comme 
devant. 

De  même  les  Jbobines  d,  e,J  de  ce  moteur 


sont  connectées  aux  résistances  par  les  bdais  9 , 
11  et  i3,  comme  devant. 

La  bobine  c  du  moteur  A'  est  à  la  terre,  et 
les  bobines  a,  b  sont  connectées  respectivement 
aux  trolleys  T,  T\  car  le  balai  5  appuie  sur  le 
contact  5",  lequel  est  connecté  en  contact  s  par 
les  connexions  transversales  i*  et  t,  et  le  baîai  6 
appuie  sur  le  contact  5'* qui,  par  des  connexions 
transversales  <"•  et  t',  est  relié  au  contact  s'  et  au 
balai  a. 

Les  bobines  d,  e,f  du  moteur  A'  sont  en 
parallèle  avec  les  bobines  correspondantes  du 
moteur  A ,  et  fermées  sur  les  résistances. 

La  bobine  d  du  moteur  A'  est  connectée  par 
le  balai  17,  le  contact  ***,  la  connexion  trans- 
versale t",  le  contact  5**  et  le  balai  i3  à  la  résis- 
tance /i*. 

La  bobine  e  est  connectée  par  le  balai  1 6 ,  le 
contact  5",  la  connexion  transversale  «'*,  le  con- 
tact 5***  et  le  balai  11  à  la  résistance  B', 

La  bobine  /  est  connectée  par  le  balai  7,  le 
contact  5",  la  connexion  transversale  4*  et  le 
contact  s*\  et  le  balai  et  à  la  résistance  B, 

Dans  la  dernière  position  x*  du  contrôleur,  le 
seul  changement  réside  dans  la  mise  hors  cir- 
cuit des  résistances,  de  sorte  que  les  enrou- 
lements primaires  et  secondaires  de  deux  mo- 
teurs sont  respectivement  en  parallèle. 

Les  connexions  sont  faciles  à  reconstituer 
d'après  le  dessin ,  et  il  est  inutile  de  lés  décrire 
plus  complètement. 

La  figure  8  montre  schématiquement  com- 
ment les  différentes  bobines  des  moteurs  sont 
connectées. 

Dans  la  figure  9 ,  est  représentée  une  voiture 
de  tramway  ayant  des  moteurs  d'induction  yl;. 4' 
respectivement  engrenée  sur  ses  axes. 

Les  fils  de  trolley  T,  T  constituent  deux  des 
conducteurs  du  circuit;  les  rails  et  la  terre 
constituent  le  troisième  conducteur. 

Le  circuit  est  complété  à  travers  les  moteurs 
par  les  roues  de  la  voiture  et  les  trolleys  5,  S\ 

Les  combinaisons  voulues  sont  réalisées  par 
des  contrôleurs  P ,  en  forme  de  tambour,  qui 
tournent  autour  d'axes  verticaux,  et  dont  la 
construction  est  analogue  à  celle  des  contrô- 
leurs en  série  parallèle  employés  pour  les  mo- 
teurs à  courant  continu ,  sauf  en  ce  qui  con- 
cerne l'arrangement  des  contacts  dont  une 
disposition  a  été  décrite. 

{ Suit  le  résumé.  ) 

Addition  en  date  du  29  septembre  1896. 

PI.  V,  fig.  10. 

Dans  le  brevet  nous  avons  plus  particuliè- 
rement décrit  un  contrôleur  disposé  pour  la 
commande  de  deux  moteurs  triphasés. 

Dans  la  présente  addition,  nous  décrirons 
schématiquement  un  dispositif  complétant  ce 
contrôleur,  de  manière  à  permettre  la  mise  hors 
circuit  à  volonté  de  l'un  ou  l'autre  des  deux 
moteurs,  sans  troubler  le  fonctionnement  de 
celui  qui  reste  utilisé;  mais  la  description  qui 
va  suivre  s'appliquant  à  un  cas  particulier  n'en 
est  pas  moins  suffisante  pour  permettre  de  réa- 
Jiser  des  dispositifs  analogues,  applicables  à  la 
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commande  d'un  plus  grand  nombre  de  moteurs 
d'induction  d'un  type  quelconque. 

Pour  réaliser  le  but  que  nous  nous  sommes 
proposé,  il  ne  suffit  pas  de  mettre  simplement 
hors  circuit  l'un  de^  moteu'-s  sans  rien  changer 
aux  connexions  de  l'autre;  il  àut  encore,  dans 
certains  cas ,  changer  la  relation  induclive  qui 
\  existe  ent  eh  partie  mobile  et  la  partie  fixe  du 
moteur  qui  reste  utilisé,  et  aussi  disposer  les 
connexions ,  de  fa  ;on  que  la  mise  en  mar- 
che ait  lieu  au  moment  ou  la  manivelle  du  con- 
trôleur se  trouve  sur  la  même  touche  que  si  les 
deux  moteurs  étaient  restés  en  circuit,  couplés 
en  parallèle. 

Dans  le  couplage  en  tandem  (qui,  nous  le 
rappelons ,  correspond  pour  des  moteurs  à  cou- 
rant continu,  au  couplage  en  série),  la  mise  en 
marche  des  deux  moteurs  a  lieu  sur  la  première 
touche  du  conl^-ôleur,  et  si  le  second  moteur 
étxdl  simplement  mis  hors  circuit,  le  premier 
moteur  continuerait  à  démarrer  sur  cette 
touche. 

Si  c'est  le  premier  moteur  qui  doit  être  mis 
hors  circuit ,  il  y  a  lieu  de  changer  la  relation 
inductive  entre  la  partie  fixe  et  h  partie  mobile 
du  second  moteur,  puisque,  dans  lo  couplage 
ep  tandem ,  c'était  la  partie  mobile  de  ce  der- 
nier moteur  qui  jouait  le  rôle  d'inducteur. 

De  plus,  il  laul  encore  que  le  courant  cesse 
de  passer  dans  Tenroulemenl  inducteur  du  pre- 
mier mol  pur. 

Aussi  les  interrupteurs  que  nous  disposons 
sur  les  circuits  sont  tels  que  le  premier  d'en- 
tre eux  intervertit  la  relation  inductive  ent  e  la 
partie  fixe  et  la  partie  mobile  du  second  moteur 
et  ouvre  le  circuit  du  p'-emier,  de  telle  fa  ,on 
que  le  second  moteur  démarre  lorsqu'on  amve 
à  la  pasition  du  contrôleur  qui  correspondait  au 
couplage  en  parallèle  lorsque  les  deux  moteurs 
restaient  en  circuit 

Le  second  interrupteur  agit  de  fa.'on  i  ouvrir 
le  circuit  du  premier  moteur,  jusqu'à  ce  que  la 
même  touche  du  contrôleur  soit  atteinte,  de 
sorte  que ,  dans  les  deux  cas ,  que  ce  soit  le  pre- 
mier ou  le  second  moteur  qui  reste  utilisé,  le 
démarrage  n'ait  lieu  que  sur  la  touche  qui 
correspondait  au  couplage  en  parallèle  pour  la 
marche  à  deux  moteuï's. 

Il  est  bien  clair  qu'il  faut  ouvrir  le  circuit  de 
l'en-oulement  inducteur  du  moteur  qui  «doit 
rester  inactif,  non  seulement  pour  éviter  des 
pertes  par  échaulTement  des  conJucteurs  élec- 
triques, mais  aussi  pour  parer  aux  fausses  indi- 
cations que  donnerait  le  contrôleur  à  cause  des 
étincelles  oui  se  produiraient  lors  du  passage  de 
la  manivelle  sur  des  touches  inactives  et  qui 
seraient  dues  uniquement  au  courant  circulant 
dans  l'enroulement  inducteur  du  moteur  non 
utilisé. 

Le  dessin  est  une  représentation  schématique 
des  dispositifs  nue  nous  avons  imaiHnés. 

On  voit  qtip  la  disposition  du  contnleur  est 
analogue  à  celle  du  contrôleur  du  même  type 
décrit  dans  notre  demande  de  brevet;  il  est 
muni  des  interrupteurs  dont  il  a  été  question  d- 
destus. 

Les  moteurs  sont  désignés  par  les  lettres  àT,  M*. 


Les  bornes  des  inducteurs  respectivement  par 
les  lettres  X',  y\  Z'  et  JT»,  P,  Z\ 

Les  bornes  des  induits  par  A' ,  B\  C\  et  /!% 

(Nous  rappelons  ici  que  nous  appelons  con- 
ventionnellement  inducteurs  les  parties  fixes  « 
et  induits  les  parties  mobiles  des  moteurs.  ) 

Enfin,  les  contacts  du  contrôleur  sont  numé- 
rotés de  1  à  a5,  et  les  positions  successives  de 
la  manivelle  de  i  à  7. 

Les  trolleys  sont  désignés  par  T  et  f*,  les 
terres  par  G, 

Examinons,  maintenant,  le  fonctionnement 
des  interrupteurs  désignés  dans  le  dessin  par  les 
lettres  CO,  ce/,  CO*. 

Les  contacts  du  contrôleur  qtii  portent  les 
numéros  a  et  3  sont  ceux  qui  servent,  tout 
d'abo'-d,  à  Tintroduction  du  courant  dans  les 
moteurs,  car  ils  sont  en  communication  avec 
les  homes  Y',  X'  du  moteur  M\ 

En  conséquence,  nos  interrnpteurs  sont  dis- 
posés de  fa^-on  que  ces  deux  contacts  soient 
toujours  ouverts,  jusqu'à  ce  que  la  p-emlère 
touche  de  la  marche  en  parallèle  soit  atteinte. 

Ces  deux  contacts  sont  en  relation  avec  Tiii- 
temipteur  du  milieu  CO,  et  c'est  cet  interrup- 
teur que  des  traverses  isolantes  /,  /'  font  teno- 
tionner  lorsqu'on  ouvre  l'un  ou  l'autre  des 
interrnpteurs  ce/,  CO'^, 

Les  circuits  sont  ouverts  en  cd  lorsque  lin- 
terrupleur  du  milieu  est  ouvert;  mais  cet  inter- 
rupteur est  en  rel  tion  avec  les  contacts  m  n 
et  c'est  pir  le  moyen  de  ces  conticls  que, 
lorsque  rmternipteur  €(/*  est  ouvert,  le  cou- 
rant est  rétabli  au  moment  voulu  dons  le  mo- 
teur M', 

Les  parties  du  contrôleur  qui  entrent- alors  en 
jeu  sont  les  lames  5'  et  7*  <|ui  inte^^viennent 
pour  fermer  de  nouveau  le  circuit  sur  lequel  se 
trouvent  les  cont-^cts  a  et  5,  lorsqu'on  atteint  la 
sixième  position  du  contrôleur. 

Supposons  d'abord  que  l'interrupteur  C  O' 
soit  ouvert,  interrompant  les  circuits  aux 
points  n,  6,  c,  d;  le^  bornes  du  premier  moteur 
i4',  & ,  X\  Y'  ne  reçoivent  alors  aucun  coarsnt 
et  le  moteur  reste,  |iar  suite,  au  repos. 

Le  moteur  M*  est  également  hors  circuit  à  ce 
moment ,  mais ,  dès  que  le  contrôleur  a  atteint  sa 
sixième  position ,  les  lames  5*  et  7*,  qui  sont  en 
rela'ion  avec  les  courants  de  ligne,  complàtent 
les  circuits  par  les  contacts  4 .  7,  «./,  et  les 
homes  X\  Y\ 

Supposons,  au  contraire,  que l'inlerru pleur CO* 
soit  ouvert,  les  circuits  sont  Mors  interrompus 
aux  points  e*f»  g»  h,  ce  qui  fait  cesser  le  fonc- 
tionnement du  moteur  -4/*,  m^is  la  traverse  iso- 
lante /  interrompt  également  les  circuits  ami 
points  c,  d,  pour  les  fenner  de  nouveau  aux 
points  m ,  n ,  au  moyen  de  lames  conductrices 
portées  par  l'interrupteur  C  f/*,  loraqu'on  a 
atteint  la  sixième  touche  du  contrôleur;  le  cou- 
rant passe  alors  dire(  tement  du  contact  1  à  k 
lame  5*,  au  contact  5  et  par  le  conducteur  en 
relation  avec  ce  contact  au  point  e,  puis  an 
point  n  à  11  borne  1"  du  moteur  1/' et  retourne, 
a  partir  de  la  borne  X',  au  contact  m ,  au  con^ 
tact  7,  à  la  lame  7*»  au  contact  à  et  enfin^  par 
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les  contacts  33  et  22,  à  ia  deuxième  ligne  dV 
iiiuentation. 

Ces  desc:  iptiom  suffisent  pour  faire  compren- 
dre le  piincipe  des  dis,.0!dlirs  que  nous  avons 
imapnés  ponr  nos  interrupteurs, 

La  construction  de  ces  interrupteurs  peut 
affecter  des  formes  diverses  dans  le  détail 
desquelles  il  n'y  a  pas  lieu  d'ent-'er  ici,  car 
nous  considérons  comme  nouvelle  Tidée  même 
d'employer  ces  interrupteurs  pour  la  mise  hors 
cdrcait  à  volonté  de  l'un  ou  l'autre  des  moteurs. 

(  Suit  le  résumé.  ) 


fi&£TET  n*  218015,  en  date  du  8  Juin  1896, 

A  MM.  Claiiet  et  Vuilleomier,  pour  de 
Mouveaax  perfectionnements  à  la  traction  élec- 
trique par  dislribateurs  automatiques,  système 
Ciaret  et  Vuilleamier. 

PI.  VI  à  VIIT. 

Les  perfectionnements  qui  font  Tobjet  de  la 
présente  invention  sont  relatifs  au  système  de 
traction  électrioue  par  distributeurs  automa- 
tiqaes  de  notre  mvention. 

Us  ont  spécialement  pour  but  de  simplifier  la 
construction  des  dbtnbuteurs  de  courant  et 
d'assurer  un  font tionnement  plus  certain,  quel 
que  soit  le  sens  de  la  marche  dtts  voitures  et 
quek  que  sdent  les  cas  qui  peuvent  se  présen- 
ter dans  la  marche. 

De  plus,  ils  permettent  de  passer  d*un  dis- 
tributeur de  courant  au  distributeur  suivant 
avec  la  plus  grande  facilité. 

Fi^.  1,  schéma  d'une  fraction  de  voie  pour 
la  traction  électrique  par  distributeurs  automa- 
tkjuefl. 

Fis.  9,  coupe  verticde,  suivant  1-2,  fig.  5, 
de  l'un  des  distributeurs  automatiques. 

Pie.  3 ,  plan  correspondant  de  ce  distributeur. 

Fig.  3  bis,  section  horizontale  suivant  5-6, 
fifr.  2. 

Fi?.  4«  deuxième  coupe  verticale  suivant  3-4, 
fig.  3. 

Fif .  5 ,  5*,  5^  et  6  à  9,  schémas  ponr  Texplica- 
tien  du  fonctionnement  des  distributeurs. 

Fi?.  10  et  II,  schémas  du  passade  du  cou- 
rant d'un  des  distributeurs  au  distributeur  sui- 
vant. 

Fig.  12  à  i5,  dispositif  de  la  distribu'ion 
lorsque  le  couple  électrique  des  distributeurs 
marche  d*ane  (a  ^on  continue. 

Fil?.  16,  coupe  longitudinale  d*une  variante 
de  l'échappement  /. 

Piff.  17,  coupe  d'une  variante  de  la  roue  à 
entailles  F  calée  sur  Tarbre  moteur  C.  # 

Avant  toute  chose,  nous  rap:)ellerons  que, 
dans  nos  systèmes  de  traction  électrique,  les 
deux  pôles  de  la  machine  ré<^énératrice  Y  sont 
reliés,  fi?.  1,  l'on  aux  rjîb  de  roula<?e  ou  à  un 
fil  de  retour,  l'autre  par  un  conducteur  princi- 
pal J  à  des  distributeurs  automatiques  X\  P, 
X*,  échelonnés  sur  le  parcours  de  la  voie  ;  que 
de  ces  dntributears  partent  des  fils  d'alimenta- 
tioo  jcf,  4;\  x^.  ae  reKant  à  des  éléments  de 
contact  y,  ^,  y,  placés  entre  les  rails  de  rou- 


la^ et  convenablement  distancés  entre  eux  ;  et 
que,  par  l'intermédiaire  de  (es  distributeurs, 
les  éléments  de  contact  de  la  voie  sont,  un  par 
un  et  au  fur  et  à  mesure  de  l'avancement  du 
véhicule,  mis  en  communication  électrique 
avec  le  conducteur  principal ,  de  sorte  que  l'é- 
lectromoteur,  porté  par  le  véhicule,  se  trouve 
intercalé  entre  les  rails  de  roulage,  par  la  masse 
de  la  voiture,  ses  essieux  et  ses  roues,  d'une 
part ,  et  des  curseurs  métalliques  ou  prises  de 
courant  portés  par  la  voiture,  bolés  de  la 
masse  et  frottant  sur  les  éléments  de  contact 
de  la  voie. 

Ceci  dit ,  voyons  comment  sont  constitués  les 
distributeurs  et  nous  verrons  plus  loin  com- 
ment fonctionnent  ces  distributeurs  pour  sa- 
tisfaire à  toutes  les  conditions  de  marche  d*un 
véhicule. 

Les  distributeurs  automatiques ,  dont  un  spé- 
cimen est  représenté  par  les  neurcs  2  à  4 ,  com- 
portent, montées  sur  un  cercle  A  ,  appartenant 
a  un  croisillon  A\  formant  le  bâti  ou  socle  de 
l'appareil,  un  certain  nombre  de  touches  a**", 
a',  a'  (le  nombre  de  ces  touches  est  é^  à 
celui  des  éléments  de  contact  de  la  voie  ;  il  est 
de  20  dans  l'exemple  choisi),  convenablement 
isolées  dudit  cercle  A  et  respectivement  reliées , 
par  des  fils  x^  *•,  x\  4:*,  dp*,  aux  éléments  de 
contact  correspondants  de  la  voie  y**\  /»  y*. 

Chacune  de  ces  touches  est  formée  d'un  bl3C 
de  charbon  encastré  et  retenu ,  par  tout  moyen 
convenable,  dans  un  support  métallique  6 ,  avec 
cette  particularité  que  li  touche  a*,;qui  est,  en 
même  temps,  la  touche  a**  dans  le  cas  qui 
nous  occupe,  est  plus  petite  que  les  antres 
touches  a*,  a*,  de  fa, -on  à  n'être  touchée  que 
par  les  manettes  n ,  n'.  tandis  que  la  manette  m 
ne  communique  qu'avec  une  partie  00  qui  lui 
sert  de  support  et  à  laquelle  aucun  fil  ne  vient 
aboutir. 

Sur  ces  touches ,  disposées  en  ce^le  et  dans 
un  même  plan,  roule  une  manette  m  (dite 
grcuide  manette)^  formée  d'un  certain  nombre 
de  lames  métalliques  flexibles,  superposées  so- 
lidement, attachéips  ou  fixées  a  un  cercle  mé* 
tallique  B  s  iidaire,  ainsi  qu'on  le  verra  plus 
loin ,  d'un  arbre  C. 

Cette  manette ,  dans  son  évolution ,  peut  tou- 
cher toutes  les  touches,  mais  e!le  ne  peut  tou- 
c':er  aue  la  partie  interne  de  la  touche  a*** 
complètement  isolée  de  la  vme;  de  plus,  elle  est 
assez  large  pour  toucher  à  la  fois  deux  touches 
voisines,  lorsqu'elle  passe  de  l'une  à  l'autre. 

Sur  ces  mêmes  touches ,  roulent  ou  frottent 
deux  autres  manettes  n,  n\  disposées  symétri- 
quement par  rapport  à  la  grande  manette  m, 
constituées  de  la  même  (a  :on  que  celle-ci ,  et 
montées  sur  un  croisillon  k  à  moyeu  /»*,  oui 
les  rel  e  à  l'arbre  C  et  dont  il  sera  parlé  plus  iom. 

Ces  manettes,  convenablement  isolées,  peu- 
vent toucher,  dans  leur  évolution,  toutes  les 
touches  a,  ma-s  elles  ne  peuvent  toucher  que 
la  partie  externe  de  la  touche  a?*\ 

Ces  manettes  sont  respe- tivement  rdiées 
électriquement  par  des  fils  à  des  cercles  c«  c', 
montés  sur  l'arbre  C  et  convenablement  is^éi 
l'un  de  l'autre  et  dudit  arbre  C. 
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Sur  ie  cercle  B  frotte  un  ou  plusieurs  doi^s  d 
reliés  à  une  borne  /),  branchée  sur  ie  conduc- 
teur principal  A*,  régnant  dans  toute  la  longueur 
de  la  voie. 

Sur  les  cercles  c,  c'  frottent  respectivement 
des  doigts  (non  figurés  sur  les  dessins)  reliés  à 
des  bornes  e,  e' y  desquelles  partent  des  fils  qui 
vont  s'enrouler  respectivement  sur  les  ^ectro- 
aimants  £  ^  ¥J ,  dont  il  sera  parlé  plus  loin. 

Le  croisillon  t! ,  dont  il  a  été  parlé  plus  haut , 
porte  le  cercle  Bi  sur  son  moyeu  À*,  solide- 
ment claveté  sur  Tarbre  C,  est  montée  une 
roue  à  entailles  ¥»  dont  la  liaison  est  obtenue 
par  rintermédiaire  de  tampons  en  caoutchouc  y^ 
a  reflet  de  donner  une  certaine  élasticité  à  la- 
dite roue  F.   ' 

Cette  roue  F  est  enclenchée  par  deux  bras  ^, 
2' >  constituant  les  armatures  respectives  des 
deux  électro-aimants  E,  E',  dont  les  noyaux 
sont  solidement  fixés  "aux  montants  du  croi- 
sillon A'. 

A  Pétat  de  repos,  les  armatures  g,  g'  sont 
sollicitées  par  des  ressorts  antagonistes. 

Ces  électro-aimants  possèdent  chacun  deux 
enroulements  distincts  et  indépendants  A,  1; 
les  enroulements  h,  h'  viennent  respectivement 
des  bornes  e,  e'_,  des  doigts  frottant  sur  les 
cercles  c,  c',  et  vont  au  fil  ou  au  rail  de  retour; 
les  enroulements  1,  i'  viennent  de  pièces  de 
contact  j\  /,  disposées  symétriquement  de 
chaque  côté  d*un  échappement  /,  dont  il  sera 
parie  plus  loin ,  et  vont  a  un  couple  électrique 
fixé  à  la  partie  inférieure  du  croisillon  A'  et 
dont  l'organe  ou  partie  mobile  G  est  calé  sur 
l'arbre  C,  qui  porte  tout  le  système  mobile  du 
distributeur  et  qui  est  supporté  haut  et  bas 
par  des  boitards  ou  boites  à  billes  convenables  u 
et  u\ 

Les  enroulements  i ,  i'  vont  aux  parties  fixes  J, 
/  du  couple  électrique,  et  l'organe  ou  partie 
mobile  C  de  celui-ci  est  relié  au  fil  ou  rail  de 
retour. 

Ce  couple  électrimie  est  chargé,  ainsi  qu'on 
ie  verra  plus  loin,  a'im primer  à  l'arbre  C  un 
mouvement  de  rotation ,  dans  un  sens  ou  dans 
l'autre,  suivant  le  cas,  dès  que  les  arma- 
tures g,  g'  sont  dégagées  de  la  roue  à  entailles  F. 

A  l'état  de  repos  du  distributeur,  le  couple 
électrique  n'a  aucune  tension. 

Au  lieu  de  relier  les  enroulements  1^  i'  en 
série  avec  les  bobines  des  inducteurs  J,  f,  on 
peut  les  relier  en  dérivation  (  voir  les  deux  va- 
riantes, fig.  5'  et  5"). 

L'échappement  1,  dont  il  a  été  question  plus 
haut ,  est  formé ,  d'une  part ,  a  l'aide  de  deux 
plaques  montées  sur  un  axe  horizontal  l  tou- 
rillonnant  dans  un  support  L,  et  pourvues  de 
deux  galets  0  et  0'  et  d'une  tige  t  à  lame  de 
contact  t\  située  dans  le  plan  des  pièces  de 
contacty, /',  disposées  symétriquement  de  chaque 
côté  de  l'échappement,  et,  d'autre  part,  les 
deux  tiges  p,  p',  respectivement  solidaires  des 
armatures  g,  g'. 

Dans  ie  plan  {des  pièces  de  contact  7 w'  se 
trouvent  d'autres  pièces  de  contact  9,  9,  re- 
liées par  un  fil  à  la  borne  D. 

Les  pièces  de  contact  q,  g'  peuvent  être  sup- 


primées en  reliant  la  lame  de  contact  t'  électri- 
quement avec  la  borne  />. 

I^  tige  i  de  l'échappement  peut,  sous 
l'influence  de  l'oscillation  de  la  pièce  d'échap» 
pement  / ,  établir  le  contact  entre  les  pièces  ae 
contact  j  et  g,  ou  entre  celles  /  et  q',  ainsi 
qu'on  le  verra  plus  loin. 

La  pièce  d'échappement  /  est  toujours  solli- 
citée dans  la  position  verticale  à  l'aide  d'un 
ressort  ou  de  toute  autre  fa^on  convenable. 

Ceci  dit,  voici  comment  fonctionne  le  distri- 
buteur : 

Supposons  le  distributeur  à  l'étal  de  repos. 
Cet  état  existe  lorsque  la  voie  ne  comporte  au- 
cune voiture  ou  lorsqu'une  voiture  l^a  ses  prises 
de  courant  en  plein  sur  un  élément  de  contact 
de  la  voie,  ainsi  que  l'indique  le  schéma,  fig. 5. 

Dans  ce  cas ,  la  roue  à  entailles  F  est  enclen- 
chée par  les  armatures  g,  a';  la  pièce  d'échappe- 
ment /  est  dans  une  position  verticale;  les  con- 
tacts entre  les  pièces  j,  q  et  t',  q'  sont  rompus 
et  la  grande  manette  m  se  trouve ,  soit  sur  la 
touche  a***  (cas  d'aucune  voiture  en  circula- 
tion ) ,  ainsi  que  cela  est  indiqué ,  fig.  1 ,  pour  le 
distributeur  n"  a ,  soit  sur  l'une  des  touches  coi^ 
respondant  à  l'élément  de  contact  de  la  voie  sur 
lequel  se  trouve  une  voiture  (  cas  d'une  voiture 
en  circulation),  ainsi  que  cela  est  indiqué, 
fig.  1,  pour  le  distributeur  n'  1. 

Nous  admettrons,  pour  ce  qui  suit,  qu'une 
voiture  se  trouve  sur  l'élément  de  contact  y, 
c'est-à-dire  que  la  grande  manette  m  se  trouve 
sur  la  louche  a''. 

Dans  ce  cas ,  le  moteur  de  la  voiture  F  est  en 
commum'cation  avec  le  conducteur  principal  D, 
ie  doigt  d,  le  cercle  B,  la  grande  manette  m, 
la  louche  a'*  sur  laquelle  celle-ci  se  trouve,  ie 
fil  correspondant  a?'*,  l'élément  de  contact  y" 
relié  à  ce  fil ,  et  la  prise  de  courant  z  de  ia  voi- 
ture V. 

Ainsi  alimenté,  le  moteur,  à  la  volonté  du 
conducteur  de  voiture,  peut  tourner  dans  un 
sens  ou  dans  l'autre. 

Supposons  donc  que  la  voiture  F  marche  dans 
le  sens  de  la  flèche  indiquée  sur  la  figure  5. 

En  vertu  de  cette  marche,  la  prise  de  cou- 
rant z  vient,  à  un  moment  donné,  faire  ce 
qu'on  appelle  pont  sur  deux  éléments  de  con- 
tact, par  exemple  celui  y'^  et  celui  y*,  ainsi 
que  l'indique  la  figure  6. 

Ce  pont,  au  moment  précis  où  il  se  produit, 
a  pour  effet  d'envoyer  un  courant  dérivé  dans 
l'élément  de  contact  y*  et ,  par  suite ,  dans  i'é- 
lectro-aimant  correspondant  E ,  en  passant  par 
le  fil  a?'*,  la  touche  a'*  et  la  manette  n. 

Sous  l'influence  de  ce  courant  dérivé,  l'ar- 
DNiture  g  se  trouve  déclenchée  de  la  roue  à  en- 
tailles F  et  en  même  temps  le  bras  p,  agissant, 
sur  le  çalet  0  de  l'échappement,  porte  la  tige  t 
de  celui-ci  sur  les  pièces  de  contact/,  9',  et  un 
autre  courant  dérivé,  pris  à  la  borne  D,  passe 
dans  l'électro-aimant  t'  par  l'enroulement  f. 

Sous  l'influence  de  ce  courant,  l'armature  g^ 
se  trouve,  elle  aussi,  déclenchée  de  ia  roue  à 
entailles  F,  ainsi  que  l'indique  la  figure  7  ;  de 
plus ,  l'enroulement  i'  étant  relié  au  couple  âec- 
trique  J,  /  G  s  cdui-ci ,  mis  en  jeu ,  fait  tour- 
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ner  dans  le  sens  voulu  i*arbre  C  et  avec  lui 
tous  les  organes  qu*ll  porte,  savoir  :  la  roue  à 
entailles  F  et  les  trois  manettes  met  n,  n'. 

Sous  rinfluence  de  la  rotation  de  Tarbre  C, 
les  manettes  m  et  n,  n'  se  déplacent  sur  les 
touches  a. 

Au  moment  indiqué  par  la  figure  8,  où  la 
manette  m  est  à  cheval,  par  exemple,  sur  les 
touches  a"  et  a'*,  le  courant  du  circuit  princi- 
pal X  est  amené  à  la  fois  dans  l'élément  de  con- 
tact y^*  et  dans  celui  y'*,  et  la  manette  n  se 
trouve ,  par  exemple ,  entre  les  touches  a'*  et  a'*. 

Cette  manette  ne  cueille  donc  plus  de  cou- 
rant et  rélectro  aimant  E  abandonne  son  arma- 
ture g  qui  vient  s*appuyer  sur  la  roue  F,  prête 
à  s'engager  dans  Tentadle  qui  se  présentera  à 
cUe. 

Le  mouvement  des  manettes  se  poursuit 
jusqu'à  ce  que  Tarmature  g  enclenche  la  roue 
élastique  F. 

A  ce  moment ,  ûg.  9,  le  bras  p  de  Tarmature  g 
ne  presse  plus  sur  le  ealet  o  de  la  pièce  d'échap- 
pement /  qui,  sous  rinfluence  de  son  ressort 
antagon'ste,  tend  à  reprendre  sa  position  ver- 
ticale, sans  cependant  pouvoir  y  arriver  com- 
Elètement,  en  ce  sens  que  son  galet  0'  vient 
uter,  ûg.  9,  sur  le  bras  p'  de  l'armature  g'. 

A  ce  moment  ausû  le  contact /,  9' est  rompu 
et  i'électro-aimant  E'  libère  son  armature  g' 
qui ,  en  pressant  sur  le  galet  o\  fait  basculer  lé- 
gèrement de  son  côté  la  pièce  d'échappement  I, 
de  fa^on  à  passer  dessous. 

L'armature  a',  ainsi  libérée ,  enclenche  de  son 
côté  la  roue  élastique  F, 

On  remarquera  que ,  alors  même  que  le  con- 
tact/, q'  serait  temporairement  rétabli  et  que 
le  courant  viendrait  a  nouveau  passer  dans  I'é- 
lectro-aimant E'  et  dans  le  couple  J,  f  G,  cela 
n'aurait  aucun  inconvénient,  la  roue  F  étant 
enclenchée  jMu*  l'armature  g  et  cette  roue  étant 
montée  d'une  fa-^on  élastique. 

La  roue  F  se  trouve  donc  enclenchée ,  comme 
dans  le  schéma,  fîg.  5,  avec  celte  différence 
qu'elle  a  effectué  une  fraction  de  tour  et  que 
fcs  manettes  n  ci  n,  n'  sont  respectivement  en 
regard  des  touches  a'\  a'\  a'*. 

Dans  ces  conditions ,  le  courant  du  conduc- 
teur principal  X  passe  par  l'élément  de  con- 
tact y'*,  permettant  ainsi  à  la  voiture  de  pour- 
suivre sa  marche  en  avant  jusqu'à  ce  que  le 
pont  s'établisse  entre  les  éléments  de  con- 
tact V**  et  j'",  auquel  cas  les  phénomènes  oui 
précèdent  se  renouvellent  dans  le  même  ordre 
jusqu'à  ce  que  l'élément  ^''  soit,  à  son  tour, 
mis  en  jeu  et  ainsi  de  suite  jusqu'à  l'arrêt  de 
la  voiture,  lequel  arrêt  suspend,  en  même 
temps,  le  mouvement  du  distributeiu*. 

Ce  mouvement  est ,  comme  on  le  voit ,  sous 
la  dépendance  de  celui  de  la  voiture,  bien  que, 
cependant,  il  ait  lieu  d'une  façon  intermittente, 
dors  que  celui  de  la  voiture  peut  être  continu 
et  s'effectuer  à  une  vitesse  plus  ou  moins  grande. 

Lorsc^ue  le  conducteur  fait  marcher  sa  voiture 
en  arrière,  c'est-à-dire  dans  le  sens  opposé  à 
celui  de  la  flèche  des  figures  5  à  o ,  les  mêmes 
effets  se  produisent,  avec  cette  différence  que 
le*  rôles  sont  inversés  en  ce  qui  concerne  les 


manettes  n  et  n'  et  les  différents  organes  qui 
s'y  rapportent. 

La  roue  F  et  tous  les  organes  solidaires  de 
l'arbre  C  tournent  en  sens  contraire,  puisque 
c'est  l'enroulement  t  qui  agit  sur  le  couple  élec- 
trique /,  /,  G,  au  lieu  que  ce  soit  l'enroule- 
ment i'  et  que  ces  deux  enroulements  sont 
disposés  sur  l'indicateur  J,  f,  de  fa^on  à  dé- 
velopper (lorsqu'ils  sont  excités)  des  flux  de 
force  de  sens  opposés. 

Au  lieu  de  munir  l'inducteur  J,  f  des  deux 
enroulements  ci-dessus  mentionnés  pour  ob- 
tenir la  rotation  de  l'induit  G  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre,  on  peut  munir  J,  f  d'un  seul 
sens  d'enroulement  et  produire  la  marche 
avant  ou  arrière  de  l'induit  en  inversant  le  cou- 
rant, soit  dans  les  inducteurs,  soit  dans  l'in- 
duit. 

A  cet  effet,  on  adapte  à  l'axe  1  de  l'échap- 

nent  /  un  commutateur  en  remplacement  ae 
ge  t  à  lame  de  contact  t'. 

Il  n'y  a  pas  lieu  d'insister  sur  ce  point.  Ce 
oui  précède  n'admet  évidemment  qu'un  seul 
distnbuteur,  mais  il  faut  concevoir  le  cas,  et 
c'est  le  plus  fréquent,  ou,  en  raison  de  l'é- 
tendue de  la  voie,  plusieurs  distributeurs  se- 
raient nécessaires.  Dans  ce  cas,  il  faut  prévoir 
le  passage  d'un  distributeur  au  distributeur  sui- 
vant. 

A  cet  effet ,  ûg.  1 ,  les  éléments  de  contact  ex- 
trêmes chevauchent  les  uns  sur  les  autres ,  de 
telle  sorte  que,  par  exemple,  deux  éléments 
soient ,  pour  ainsi  dire ,  superposés  et  reliés  à 
deux  distributeurs. 

C'est  ainsi  que,  d&ns  la  figure  1,  on  voit  un 
élément  de  contact  marqué  20'*  et  un  autre 
marqué  19'*,  ce  qui  vient  à  dire  que  l'élé- 
ment y*^'  ',  relié  à  la  touche  a'  du  distribu- 
teur n'  i,  est  en  même  temps  relié  à  la 
touche  a"'"  du  distributeur  n°  q,  et  que  ce- 
lui y""  est  relié  à  la  lois  à  la  touche  a****  du 
distributeur  n"  i  et  à  celle  a'*  du  n*  a. 

De  plus,  la  touche  a®*"  de  chaque  distribu- 
teur, en  raison  de  son  fractionnement  et  de  ce 
que  la  manette  m  ne  touche  pas  à  sa  fraction 
externe,  ne  peut  pas  alimenter  de  courant  les 
éléments  de  contact  y'"  ®  et  j"'  ',  qui  cependant 
peuvent  l'être  par  les  distributeurs  voisins, 
grâce  au  chevauchement  précipité. 

Toutefois ,  cette  touche  a°  *"  peut  recevoir  le 
coiu^nt  dérivé ,  au  moment  de  la  formation  du 
pont  précipité  et  la  transmettre  aux  électro-ai- 
mants E  ou  E\  ainsi  que  cela  a  été  dit  plus 
haut,  soit  par  la  manette  n^  soit  parcelle  11'^ 
suivant  le  sens  de  la  marche. 

On  remarquera,  en  outre,  que  la  liaison  de 
la  louche  a"*"  avec  les  fils  j;'  et  x'"  est  rompue 
en  o  et  en  20  et  qu'elle  n'est  établie  que  par 
l'intermédiaire  d'une  lame  métallique  L  fer- 
mant le  circuit ,  soit  en  o,  soit  en  20 ,  suivant 
la  position  des  manettes  du  distributeur. 

La  touche  a*  ^  est  reliée  avec  o  quand  n  se 
trouve  sur  a°  ";  elle  est  reliée  avec  20  lorsque 
c'est  n' ,  et  ceci  pour  permettre  au  distributeur 
de  se  mettre  hors  circuit  lorsque  la  voiture 
passe  au  distributeur  suivant. 

Il  est  vrai  que,  quant  à  la  marche,  du  dlstri- 
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batenr,  tout  sb  ]9afterait  dé  màroe  ri  «*  **  était 
directement  relié  avec  o  et  avec  30;  mail  il  en 
résulterais  réiectrisalion  momentanée  d'un  cla- 
ment de  cuntat  t  non  recouvert  par  la  voiture. 

Cette  lame  métallique  L  est  portée  par 
Tarfore  C  de  chaque  distributeur  (par  axemple, 
adapté  au  volant  fixé  à  cet  arbre). 

Si,  dans  ces  conditions,  nous  supposons, 
fig.  10,  la  manette  m  arrivée  en  regard  de  la 
touche  a'  qui  alimente  Télément  de  con- 
tact y  qui  est  à  la  l'ois  Télément  de  contact  y^ 
du  distributeur  suivant,  et  que  la  voiture 
marche  dans  le  sens  de  la  flèche ,  nous  voyons 
que  le  pont  va  se  former  avec  ledit  élé- 
ment y^  '  et  rélémejit  y'"  •,  qui  est  a  la  fois 
celui  y*  du  distributeur  n*  1  et  celui  y'*'  du 
distributeur  suivant  n*  a. 

Dans  ces  conditions ,  le  courant  dérivé  passera 
à  la  fois  à  la  touche  a?^*  du  distributeur  n*  1, 
§frâce  à  L,  et  par  celle  a"  du  distiibuteur  n\a, 

Los  manettes  m  et  n,  n'  de  ces  deui  distri- 
buteurs seront  mises  en  jeu  rimuitanément  et 
jurendront  la  place  indiquée  par  la  fi  ure  11, 
e  est-à-^iire  que  les  manettes  du  distributeur  n*  1 
seront  amenées  à  leur  position  de  dépait  et 
celles  du  distributeur  n"  a  en  regard  des  tou- 
ches a'*,  a'*,  a*^,  de  telle  sorte  que  la  manette  m 
dndit  distributeur  n*  3  enverra  le  courant  dans 
rélément  de  contact  /'*' "  et  que  la  voiture 
pourra  continuer  sa  marche  dans  le  sens  de  la 
flèche. 

11  n*y  a  aucunement  lieu  de  décrire  la  marche 
en  anière  de  la  voiture,  toi  t  se  passant  comme 
il  est  ci-dessus  décrit ,  car,  faisant  marche  en  ar- 
rière ,  elle  rétablit  le  pont  entre  les  éléments  de 
contact  19'*  et  30",  de  telle  sorte  qu'un  cou- 
rant dérivé  pass\  à  la  fois,  par  le  fil  x**,  la 
lame' métallique  L,  la  touche  a***  du  distribu- 
teur n*  9  et  à  la  touche  a'  du  distributeur  n*  i. 

Le  distributeur  n**  s  se  mettrait  au  repos, 
c'ci là-dire  que  ses  manettes  m,  n,  n'  repren- 
draient le.s  positions  respectives  de  m  sur  a',  n 
sur  a'*  et  n  sur  a'  du  distributeur  n^  3 ,  tandis 
que  le  distiibuteur  n**  1  reprendrait  Talimenta- 
ton  de  la  voiture,  sa  manette  m  étant  revenue 
•UT  la  touche  n'  dudit  dis  ributeur. 

Dans  les  figures  5,  5*,  5"  et  6  à  9,  nous 
avons  admis  que  le  couple  moteur  J»J\  G  n'é- 
tait alimenlé  que  pendant  \i  marche  du  distri- 
buteur, c*est-a-dire  que  pendant  le  passage  de 
la  manetle  m  de  Tune  des  touches  à  la  touche 
suivante. 

Les  figurej  la  à  i5  indiquent  la  dispo- 
sîion  lorsque  le  couple  du  moteur  /,  f,  G  est 
alimenté  d'une  fa^on  continue. 

Ce  cas  a  surtout  son  importance  lorsane  Ton 
veut  alimenter  les  couples  moteurs  de  p  uf  eurs 
distr  buteurs  en  série  les  uns  avec  les  autres. 

Au  point  de  vue  de  leU'ort  du  couple, 
nous  distinguons  deux  cas  ;  le  premier  est  re- 
présrnlé  par  la  ligure  ta,  le  second  par  les  fi- 
gures i5  à  i5. 

Dans  la  fi' ure  la  Téchappement  /  déplace, 
en  oscillant ,  outre  la  lame  de  contact  i ,  une 
seconde  lame  f^,  toutes  les  deux  reliées  avec 
Taxe  l  de  1  échappement  d'une  fa;on  rigide, 
par  eyemple*  au  moyen  de  1«  méipe  tige  L 


A  rétat  de  repos  de  Tappareil,  la  lame  IP 
commute  un  courant  qu'elle  prend  sur  un  con- 
ducteur y,-  à  deux  plots  t',  «',  desquels  portent 
les  deux  enroulements  qui  vont  s'enroul»  de 
sens  inverse  sur  les  inducteurs  J>  /,  du  couple 
moteur.  Leuis  sorties  réunies  communiquent, 
comme  précédemment,  avec  un  des  tialais-de 
l'induit  G;  l'autre  balai  est  relié  À  un  fil  de  sor- 
tie T. 

Dans  ces  conditions ,  Teflbrt  moteur  est  nul 
dans  un  sens  ou  dans  l'autre. 

Mais  que  la  voiture  établisse  un  pont,  comme 
il  est  déctit  lors  des  figures  6  à  8,  la  tige  1  en- 
traînera les  lames  de  contât  t  ('  et  (*;  (*  quit- 
tera z'  en  s'eneageanl  en  plein  sur  £*,  le  couple 
moteur  se  mettra  à  tourner  dans  le  sens  voulu , 
t'  ayant  établi  le  contact  /  qui  a  libéré  comfdè- 
tement  la  roue  P. 

Dans  les  figures  i3  à  16,  la  lame  de  commo* 
talion  t^.  ne  dépend  de  l'oscillation  de  l'échappe- 
ment  i  oue  d'une  fa^on  relative;  (*,  au  lieu 
d  être  fixe  d*one  manière  ripide  avec  l'axe  l  de 
l'échappement  /,  est  fixé,  fig.  16,  a  un  mai^ 
chon  V  qui  est  en*  âgé  sur  l,  à  frottement  lisse; 
ce  manchon  v  est  muni  d'une  entaille  dans  la- 

3ueJIe  vient  s'engager  une  goupille  ou  pièce 
'enirainement  o\  qui  forme  corps  avec  Té- 
chiippement  /. 

L'entaille  du  manchon  v  est  plus  grande  que 
la  goupille  o*;  ('  est  calé  siur  ce  manchon  «  de 
fa, on  que,  lorsou'il  établit  le  contact  simul- 
tanément avec  z  et  «*,  le  jeu  de  Tentailie  du 
manchon  v  avec  la  pièce  o*  soit  partagé ,  ainsi 
que  cela  est  indiqué  par  la  figure  i3. 

Voyons  maintenant  ce  qui  se  passe  quand  la 
voiture  V  étab  it  un  pont  entre  deux  éléments 
de  contact  consécutifs,  par  exemple,  v'*,  r**» 
Rg.  1 4 ,  l'échappement  I  avec  sa  goupille  0*  le 
trouve  entraine  par  l'armature  g,  k  bras  a,  de 
rélectro-aimant  H;  dans  la  premier^  partie  de 
ce  déplacement ,  t*  est  resté  en  place ,  o*  ayant 
seulement  rattrappé  le  jeu  de  l'entaille  du  man- 
chon 0  ;  dans  la  seconde  partie ,  o*  entraine  v  el 
la  lame  de  commutation  t'  est  venue  en  plein 
sur  2*;  t'  qui,  comme  dans  les  cas  décrits  plus 
haut,  (ïst  toujours  solidaire  de  l'échappement  /« 
est  venu  établir  le  contact  '  et  envoyer  un  cou- 
rant dans  1  enroulement  i':  Trirmature  g*  de 
rélectro-aimant  E'  est  attirée  et  la  roue  F  est 
iit)érée. 

L'induit  G  se  met  a  tourner  entraînant  dans 
sa  course  les  maneltesm,  n,  n',  qui  sont  venues 
respectivement  sur  ^y'*,  v**  et  y"  ;  la  voiture  conti- 
nant  sa  course  ne  s'alimente  plus  que  parv**, 
fi".  i5;  les  deux  armatures  g,  g  sont  retomti^ 
dans  les  entailles  de  la  roue  ¥  pendant  que  l'é- 
chappement l  à  lame  de  contact  i'  a  reconquis 
sa  position  symétrique  respectivement  par  rap- 
port aux  bras  p,  p'«  des  armatures  g,  g'  et  des 
contact  j,/  des  enroulements  1,  V;  C  est  resté 
engagé  sur  2*,  parce  que  la  pièce  d'entraîné- 
ment  o*,  soliJairc  de  l'échappement  /,  ne  s'est 
dé,>lacée  que  dans  le  jeu  de  l'entaille  du  man- 
chon V. 

Pendant  toute  la  durée  de  raliroentation  de 
la  voiture  par  le  ron:acL  en  quesUony'S  l'induit  G 
tend  à  tourner  dans  le  sens  de  la  rotation  qu'il 
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vient  d'efn^etaer;  eependant  il  ne  peut  le  faire, 
U  loue  F  étant  bloquée  p  r  les  annaturos  g,  g'. 

Si  la  voiture  conlînaait  à  suivre  sa  courte  dans 
le  seQi  de  la  flècbe,  el'e établirait  successivement 
entre  des  ponts  y *-j'",  y-'-y'*,  y*-y  ;  pendant 
chaque  pont  récbappement  /  reprendrait  la  po- 
sition indiquée  par  la  figure  i4,  et  chique  (bis  i' 
réUblirail  le  contact  j',  de  fa^on  à  provoquer 
le  dégagement  de  g':  et  après  la  rup'ure  de 
chaque  pont,'/  reviendrait  dans  la  position  in- 
diquée par  la  figure  i5,  mais  f'  resterait 
toujours  engagé  sur  «". 

Si  la  voiture.  mai*chait  en  arrière ,  tout  se  pas- 
sn^it  de  même,  sauf  que  ce  serait  l'apma- 
tare  g\  à  bras  p\  de  réK^ctro-aimanl  E  qui  en- 
tfainerail  1  échappement  /;  i*  passerait  sur  t'  et 
renverserait  le  s/ns  du  couple  moteur. 

Nous  avons  vu  dans  tou  es  les  ligures  qui  pré< 
eÂdent  que  le  rôle  joué  par  les  enroule- 
ments I,  r  était  celui  de  dégager  respective- 
ment les  armatures  g,  g  ,  lorsque  ces  armatures 
ne  l'étaient  pas  par  les  enroulements  h,  h'. 

En  elîet,  jusqu'à  présent,  dans  to  .tes  les 
figures  qui  précèdent,  comme  nous  n'avons 
admis  qu'une  seule  roue  ^\  si  les  deux  arma- 
tures n'étaient  pas  sailies  des  entailles  de  ladite 
roue ,  la  rotation  de  1  induit  G  et  de  tout  ce  qui 
s'y  rattache  ne  pourrait  ps  avoir  lieu. 

Mé  aniquement  il  est  possible  de  suppléer  à 
ce»  enroulements  i,  i'  en  se  servant  de»  forces 
attractives  respectives  de  h  et  h'. 

D-ins  la  figures  17  nous  présentons  deux  roues 
k  entailles  F,  F'  destinées  à  être  enclenchées 
respectivement  par  les  arma'ures  g,  g', 

C«*s  deux  roues  sont  a  frottement  lisse  sur 
farbre  C;  elles  sont  entraînées  chacune  par  une 
roue  à  rocbet  v  calée  sur  Tarbre  C;  les  deux 
roues  à  rochet  sont  taillées  l'une  à  dioile, 
fautre  à  gauche. 

Dans  ces  conditions,  les  enroulements  i  et  i' 
deviennent  inutiles,  car,  en  admettant  que  l'ar- 
mature g  libère  la  roue  F,  g'  restera  enclenché 
^êns  la  roue  F",  mais  na  s'opposera  aucune- 
nent  k  l'induit  G  dans  le  sens  voulu  pour  l'a- 
vancement des  mane.tesfft,  n,  n\ 

(  Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  2^8927,  cd  date  du  8  juin  1895, 

A  M.  PoHLiG»  poar  un  système  de  gnp 
universel  pour  tramways  funiculaires. 

PI.  VIII  et  JX. 

Le  système  de  grip  pour  tramways  et  che- 
mins de  fer  funiculaires,  ^ui  l'ait  l'ohjet  de  la 
présente  invention,  appartient  à  cette  classe 
dans  laquelle  la  mobilité  des  mâchoii  es  de  ser- 
nqre  est  assurée  par  une  brorhe  filetée  à  droite 
et  k  gauche,  djnt  l'un  des  pas  a  une  hauteur 
beaucoup  plus  grande  que  l'autre  et  sert  a  l'ou- 
ve.  turc  et  à  la  fermelure  rapides  de  l'appareil , 
tandis  que  le  pas  de  hauteu**  moindre  détei*- 
nine  le  srrrage  proprement  dit  dus  mâchoires 
inr  le  clbie  d!e  traction. 

Llnvention  est  relative,  particulièrement  à  uq 
C^iositif  deaUoé  à  assurer  la  mobilité  ou  dépla* 


cément  respectif  des  mâchoires ,  l'une  par  rap- 
port à  l'auire,  dans  une  mesute  cor.  espondant 
exactement  à  une  épaisseur  déterminée  du  câble; 
cette  inoinlité  est  réalisée  au  moyei)  d\<n  éciou 
disfiosé  dans  Tune  des  mâchoires  1 1  assui  é  contre 
tjut  déplacement  axial  dans  cette  dernière. 

La  rotation  de  cet  écrou  s'opère  à  l'aide 
d'une  plaque  montée  sur  son  extiémité  exté- 
rieure ;  cette  plaque  peut  être  assujettie  facile- 
ment à  la  mâchi>ire  de  fa  ;on  à  assurer  l'écrou 
contre  toute  rotation  accidentelle. 

L'invention  est  encore  relative  à  d'autres  per- 
fectionnements appoi  tés  aux  appa.  eilsen  question 
et  qui  sont  décrits  plus  clairement  ci-apiès. 

Fig.  1,  système  d'appareil  en  coupe  trans- 
versale. 

Fig.  a ,  coupe  longitudinale. 

Fi?.  5 ,  vue  de  dessus. 

Fig.  h ,  schéma  du  mode  de  desserrage  ou 
de  gripage. 

Fig.  5,  schéma  du  mode  de  serrage  ou  gri- 
page. 

Fig.  6,  disposition  inverse  de  l'appareil. 

Fig.  7,  développement  du  pas  à  grande  hauteur 
de  la  broche  et  la  mâchoire,  l'appareii  étant 
ouvpjrt. 

Fig.  8,  développement  du  pas,  l'appareil 
étant  fermé. 

L'ensemble  de  l'appareil  tourne  dans  un  cous- 
sinet n  adapté  à  une  traverse  S  de  la  voiture. 

Dans  ce  coussinet  n  est  logée  une  broche 
filetée  a,  dont  l'une  des  ext^-émités  po;te  le  le- 
vier h  à  dou  le  bras  pjurvu  d'un  contrepoids  i, 
tandis  que  son  autre  extrémité  comporte,  pour 
la  mâchoire  de  serrage  /,  un  pas  serré  ou  de 
faible  hauteur  ;  la  partie  médiane  de  la  broche 
com}>orle,  pour  lautie  mâchoire  de  serrage  k, 
un  iiletage  6  de  grande  hauteur,  qui  ne  forme 
qu'une  partie  d'un  pa^. 

Entre  les  p  olon  ements  des  mâchoires  k  eil 
et  sur  des  boulins  passants  tournent  les  pou- 
lies o  destinées  au  guidage  du  câble  z  à  seirer 
contre  les  mâchoires. 

Dans  l'exemple  représenté  fig.  1  à  3  ,  le  câble  z 
est  guidé  sur  les  poulies  o,  tandis  que,  dans  la 
disposition  inveise  représentée,  fig.  6,  le  câble 
pas^e  sous  ces  poulies. 

Le  mouvement  du  levier  à  double  bras  k,  k 
contrepoids  i,  détermine  la  rotation  de  la 
broche  et,  par  suite,  le  dégripage  ou  le  gri- 
page. 

L'ouverture  et  la  fermeture  de  l'appareil 
s'opèrent  respectivement  par  le  rabattement  du 
contrepoids  et  du  levier  de  droite  à  gauche  ou 
de  gauche  à  droite. 

Ainbi  que  le  montre  la  figure  h ,  le  dégripage 
s'ertèctue  par  ce  fait  que,  pendant  la  marche 
de  la  voiture,  le  contiepoids  incliné  en  avant 
roule  sur  un  guide  fixe,  constitué  par  un  fer 
plat  incliné  m'  et  vient  ainsi  se  placer  en  posi- 
tion verticale,  comme  1  indique  en  ponctué  la 
figure  4. 

En  continuant  sa  course,  le  contrepoids  i 
vient  buter  contre  une  plaque  n'  qui  le  rabat 
en  arrière  dans  la  position  extrême,  limitée  par 
un  fer  cornière  adapté  à  la  suspension  de  la 
voilure,  position  indiquée  en  traits  pleins. 
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-  Ainsi  que  le  montre  la  figure  5 ,  le  serrage 
ou  gripage  s'effectue  par  ce  fait  que  le  poids 
inclmé  en  arrière  roule  sur  un  plan  incliné  p 
qui  constitue  le  guide  fixe  ;  le  levier  h'  vient 
ainsi  occuper  d'abord  sa  position  verticale, 
puis  sa  partie  inférieure  vient  buter  contre  une 
cheville  g,  ce  qui  a  pour  résultat  Tinclinaison 
complète  en  avant  du  levier  et  de  son  contre- 
poids I. 

Comme  on  le  voit*  le  dégripage  et  le  gripage 
consistent  en  une  simple  rotation  d'en\iron 
oo  degrés ,  imprimée  à  la  broche  a  au  moyen  du 
levier  /i. 

Par  la  rotation  de  la  broche  a  pourvue  d'un 
filetage  à  droite  6  et  d'un  filetage  à  gauche  c, 
les  mâchoires  k  et  /  re^*oivent  un  déplacement 
Tune  par  rapport  à  l'autre,  dans  le  sens  axial 
de  la  broche  a. 

Gomme  le  filetage  6  ne  forme  qu'une  partie 
d'un  pas  de  vis,  il  s'ensuit  qu'il  n'entre  en 
fonction  que  pendant  une  partie  d'un  tour  du 
levier  h  ou  de  la  broche  a. 

Le  filetage  b,  à  une  grande  hauteur,  sert  ex- 
clusivement à  l'ouverture  et  à  la  fermeture  de 
l'appareil. 

Le  serrage  proprement  dit  du  câble  entre  les 
deux  mâchoires  k  et  /  est  déterminé  par  le 
fUetage  ou  pas  c  de  moindre  hauteur. 

Les  figures  7  et  8  montrent  le  déroulement 
du  pas  6  à  grande  hauteur. 

La  partie  hachurée  B  représente  le  filetage 
de  la  broche,  et  l'autre  partie  K,  le  filetage 
dans  la  mâchoire  k;  6'  est  le  pas  de  la  broche  0 , 
et  A',  le  pas  de  la  mâchoire  k. 

Dans  la  position  ouverte ,  fig.  7,  la  partie  A"  se 
trouve  déplacée  à  droite ,  c'est-à-dire  rapprochée 
de  la  mâchoire  /. 

Pendant  la  fermeture»  le  filetage  B  exerce 
une  pression  dans  le  sens  de  la  flèche  1,  fig.  7, 
sur  l'aréle  supérieure  A'  du  filetage  K ,  ce  ^ui  a 
pour  résultat  un  déplacement  de  la  mâchou*e  k 
dansie  sens  de  la  flèche  :;  jusqu'au  moment  ou 
les  brancaes  parallèles  6*  du  filetage  B,  évidé 
en  fourche,  s'engagent  dans  les  rainures  paral- 
lèles k",  fig.  8,  du  filetage  K, 

A  partir  de  ce  moment ,  la  mâchoire  k  reste 
en  place  et,  seule,  la  mâchoire  l  est  encore  dé- 
placée par  le  filetage  c  de  la  broche. 

Toutefois ,  le  câble  z  n'est  pas  saisi  directe- 
ment par  les  mâchoires  k  ei  l,  mais  par  deux 
garnitures  m  en  acier,  logées  dans  les  mâchoires 
de  fonte  de  l'appareil. 

La  broche  filetée  a  ne  s'engage  pas  directe- 
ment par  son  filetage  c  de  faible  hauteur,  dans 
la  mâchoire  /,  mais  dans  un  écrou  d  qui,  for- 
mant boîte,  est  assuré  par  un  bandage  exté- 
rieur d'  contre  tout  déplacement  axial  dans  la 
mâchoire  /  dans  laquelle  il  peut  tourner  cepen- 
dant. 

Cette  rotation  de  l'écrou  d  permet  de  régler 
exactement  les  mâchoires  suivant  l'épaisseur  du 
câble  z. 

Cet  écrou  est  assuré  contre  tout  mouvement 
accidentel  de  rotation  par  la  plaque  e  qui  em- 
brasse l'octogone  de  l'écrou  à  la  fa.;on  d'une 
clef,  et  elle  est  reliée  à  la  mâchoire  /  au  moyen 
(le  la  vis  e\ 


L'ensemble  de  l'appareil ,  étant  rotatif  dans  ie 
coussinet  n,  peut  s'adapter  exactement  à  la  di- 
rection du  câble,  c'est  à-dire  que  le  câble  z 
reposant  sur  les  poulies  o  tourne  l'appareil 
d'une  manière  automatique  dans  la  direction 
convenable. 

Cependant,  pour  que  l'appareil^  lorsqu'il  est 
dégagé  du  câble,  ne  puisse  pas  se  retourner 
complètement,  de  fa.;on  que  les  mâchoires  de 
serrage  viennent  en  bas,  j'ai  pourvu  la  mâ- 
choire k  de  saillies  k'  qui  viennent  buter  contre 
une  cheville  /,  vissée  dans  la  traverse  5  de  la 
voiture. 

Dans  certains  cas  spéciaux ,  l'appareil  décrit 
est  applicable  aussi  dans  la  disposition  inverse , 
c'est-a-dire  que  le  câble  z  est  situé  au  dessous 
de  la  broche  a,  fig.  6;  dans  ce  cas,  il  s'engage 
par  en  bas,  au  lieu  de  s'engager  par  en  haut, 
comme  dans  l'exemple  ordinaire  représenté 
fig.i  à  3. 

(Suit le  résumé.) 


Bbevet  n«  249090,  en  date  du  33  juillet  1895, 

A  la  Compagnie  française  povr  l'ex- 
ploitation DES  PROCÉDÉS  ThOMSON-HoUS- 
TON  y  pour  des  perfectionnements  aux  freins 
électriques. 

Pi.  IX. 

Cette  invention  est  relative  aux  appareils  de 
freinage  électrique  et  particulièrement  aux  ap- 
plications du  système  aux  trains  composés  d'une 
voiture  automotrice  et  de  voitures  remorquées , 
ou  à  la  combinaison  d'une  voiture  automotrice 
et  d'une  vpiture  remorquée  :  eile  a  pour  but  de 
fournir  à  une  telle  combinaison  de  voitures  un 
appareil  de  freinage  de  sûreté,  destiné  à  ériter 
les  accidents  en  cas  de  dislocation  du  train. 

Dans  l'opération  des  grandes  lignes  de  che- 
mins de  fer,  il  est  indispensable  que  la  partie 
arrière  d'un  train  disloqué  par  accident  soit 
arrêtée  ou  sensiblement  retardée  à  un  tel  degré 
qu'une  collision  avec  l'avant- partie  du  train  soit 
évitée. 

Le  frein  à  air  comprimé ,  généralement  em- 
ployé pai'  les  chemins  de  fer,  est  disposé  de 
fa. on  à  éviter  une  colUsion  entre  les  deux  parties 
d'un  train  disloqué,  par  l'épuisement  de  l'air 
dans  la  conduite  reliant  les  ditférents  résenoirs 
du  train,  et  ensuite  l'application  des  freins  par 
l'action  de  l'air  libéré  de  ces  réservoirs. 

La  partie  du  train  attachée  a  la  locomotive 
restant  sous  le  contrôle  du  mécanicien  peut 
être  arrêtée  à  une  distance  quelconque  de  l'ar- 
rière, partie  du  train ,  mais  en  cas  de  didocation 
sur  une  rampe ,  l'arrière-partie  d'un  train  dislo- 
qué peut  être  freiné  d'une  manière  insuffisante , 
de  fa;on  que  la  partie  du  train  sans  locomotive 
puisse  rencontrer  l'autre  partie  du  train  ou  se 
mettre  en  mouvement  dans  la  direction  opposée 
sans  moyens  de  contrôle. 

Pour  empêcher  des  accidents  semblables  et 
pour  développer  un  système  de  freinage  élec- 
trique possédant  les  mêmes  qualités  que  le  frein 
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à  air  comprimé ,  nous  avons  imaginé  noire  in- 
vention. 

Elle  consiste  dans  un  dispositif  adopté  pour 
le  couplage  ou  la  connexion  électrique  des  voi- 
tures aun  train,  de  fa^on  que,  lorsque  la  dislo- 
cation du  train  et,  par  conséquent,  la  rupture 
du  circuit  de  contrôle  des  frems  électriques  se 
produiront,  le  circuit  des  freins  montés  sur  les 
voitures  de  la  partie  du  train  sans  locomotive 
soit  fermé. 

Pour  alimenter  ce  circuit,  nous  employons  de 
petites  dynamos  montées  sur  l'essieu  de  chaque 
voiture  remorquée  ;  les  inducteurs  de  ces  petites 
dynamos  sont,  de  préférence,  en  acier  dur,  afin 
dé  conserver  le  magnétisme  rémanent,  malgré 
les  chocs  et  la  \ibration  auxquels  ils  sont  sujets. 
La  dynamo  est  aussi,  de  préférence ,  de  faoble 
grandeur,  à  cause  de  la  vitesse  élevée  et  de  l'in- 
tensité du  champ  magnétique  des  inducteurs 
enpenclrés  par  un  enroulement  en  série. 

Les  connexions  des  petites  dynamos  sont 
telles  qu'à  Tinstant  ou  se  produit  la  dislocation 
du  tram  la  machine  est  mise  en  court  circuit 
et,  par  ce  moyen ,  un  champ  magnétique  initial 
est  développé. 

Comme  modification ,  nous  disposons  de  piles 
ou  accumulateurs  pour  fournir  le  courant  né- 
cessaire à  engendrer  le  champ  magnétique  initial, 
mais  n'importe  quelle  source  de  force  électro- 
motrice  peut  servir  à  ce  but,  bien  que  les 
petites  dynamos  montées  sur  les  essieux  des 
voitures  soient  préférables. 

L'invention  permet  de  prévenir  le  mécanicien 
lors  de  la  dislocation  du  train. 

Dans  ce  but,  nous  intercalons  une  sonnerie 
électrique  dans  le  circuit  du  ti'olley  ou  dans  un 
circidt  dérivé,  dont  la  résistance  est  grande, 
afin  de  diminuer  autant  que  possible  le  courant 
employé. 

I^  sonnerie  est  disposée  de  façon  à  avertir  le 
mécanicien  au  moment  de  la  dislocation  du 
train ,  c'est-à-dire  à  l'instant  de  la  rupture  du 
circuit  de  la  sonnerie  fermé  par  un  fn  passant 
SOT  toute  la  longueur  du  train. 

Il  est  bien  entendu  que  le  circuit  de  sonnerie 
se  fait  entre  le  fil  de  troUev  et  la  terre ,  par  Tin- 
termédiaire  des  trucks  de  la  dernière  voiture  du 
train. 

Les  détails  de  raccordement  et  la  disposition 
des  circuits ,  etc. ,  forment  une  partie  de  notre 
invention. 

Fig.  I,  élévation  de  côté  avec  coupe  partielle 
du  raccordement  perfectionné  de  notre  invention. 
Fig.  2 ,  plan  d'une  partie  du  raccoi'demenl. 
Fig.  3,  détail  du  dispositif  employé  pour 
mettre  en  court  circuit,  pendant  quelques  in- 
stants ,  la  petite  dynamo  fournissant  le  courant 
aux  freins  électriques  après  la  dislocation  du 
train. 

Fig.  h ,  schéma  en  perspective  du  dispositif  de 
la  figure  3. 

Fig.  5,  plan  schématique  d'un  train  muni  de 
notre  système  à  freinage  électrique. 
Fig  6,  détail  de  la  sonnerie  d'alarme. 
Fig.  7,  dispositif  destiné  à  renverser  automa- 
tiquement  la   position  des  bidais  de  la  petite 
jlynamp. 


A  indique  une  des  parties  du  raccordement 
ci-dessus  mentionné ,  le  raccordement  étant  dé- 
signé par  la  lettre  X 

B  indique  une  autre  partie ,  chacune  des  par- 
ties A  et  B  étant  munies  d'une  prise  de  courant 
destinée  à  recevoir  les  câbles  D  et  C. 

Les  deux  parties  .4  et  B,  isolées  l'une  de  l'autre 
par  une  feuille  de  matière  isolante  appropriée  E, 
sont  serrées  ensemble  par  les  vis  G ,  dont  deux 
seulement  sont  indiquées  dans  la  figure  i. 

Les  deux  moitiés  de  ce  raccordement  sont 
identiques  et  interchangeables  et  désignées  par 
les  lettres  A',  G',  etc. ,  F,  F»  sont  les  contacts 
saillants  des  parties  métalliques  A  ,  A'  respecti- 
vement ,  destinées  à  fermer  le  circuit. 

Il  est  bien  entendu  que,  généralement,  le 
circuit  est  fermé  par  le  contact  des  deux  câbles  D 
et  D' par  l'intermédiaire  des  pièces  A,^  A\  mais, 
après  la  ruptui^  du  circuit,  les  contacts,  se  font 
entre  les  pièces  A,  B,  A'  et  &  respectivement,, 
et ,  par  suite,  les  câbles  D ,  C,  i)'  et  C  sont  mis 
en  contact. 

Les  moyens  pour  établir  ces  connexions  sont 
.  indiqués  par  la  coupe  partielle  dans  la  figure  i. 

La  lettre  H  désigne  un  chapeau  protégeant  un 
boulon  mobile  l^  portant  un.  contact  Z.  en  une 
seule  pièce  métallique ,  ou ,  de  préférence ,  pour 
assurer  un  bon  contact;  il  est  composé  de  plu- 
sieurs feuilles  métalliques  courbées. 

La  pièce  de  contact  L  attaché  au  boulon  /  par 
par  un  écrou  de  sûretée  P,  le  ressort  l'agissant  au 
moment  de  la  rupture  du  raccordement,  de 
fa.jon  à  fermer  le  circuit  entre  les  pièces  A'  et  ff. 

Une  partie  de  la  pièce  A'  possède  une  forme 
annulaire  à  l'endroit  O,  fig.  2 ,  munie  d'un  pas 
de  vis  pour  l'attache  du  chapeau  H, 

La  lette  /V  indique  une  prolongation  non  isolée 
au  bout  de  la  pièce  B',  qui  sert  comme  contact 
pour  la  pièce  L, 

La  lettre  M  désigne  un  enclenchement  à  tenon 
pour  les  deux  moitiés  du  raccordement. 

Il  est  bien  entendu  que  le  couplage  des  deux 
parties  du  raccordement  s'effectue ,  en  mettant 
-les  deux ■  moitiés  Tune  contre  l'autre,  avec  un 
déplacement  axial  angulaire  convenable  et  en- 
smte  les  rend  droits ,  en  les  enclenchant  à  l'aide 
du  tenon  M ,  qui  pénètre  dans  la  rainure  de  la 
pièce  A'. 

La  résistance  au  cisaillement  du  tenon  M  est 
moindre  que  la  résistance  à  la  tension  des  joints 
entre  les  câbles  C,  O  et  les  pièces  A,  B,  respec- 
tivement, de  façon  qu'à  la  dislocation  du  train 
le  tenon  M ,  et  non  pas  les  câbles  C,  D  ou  C 
et  D',  sera  rompu. 

Les  surfaces  de  contact  du  raccordement  pré- 
sentent une  section  suffisante  pour  laisser  passer, 
sans  détérioration  quelconque,  le  courant  sup- 
porté par  les  câbles. 

La  figure  3  ne  mérite  pas  une  description 
plus  détaillée. 

Les  figures  3  et  4  montrent  un  dispositif  pour 
assurer  l'excilalion  initiale  des  inducteurs  des 
petites  dynamos  actionnant,  accidentellement, 
les  freins  des  voilures ,  séparées  de  la  partie  du 
train  attachée  à  la  locomotive  ou  voilure  auto- 
motrice. 

Dans  la  figure  3 ,  A  indique  le  raccordement 
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principal ,  comm6  il  est  indique  dans  la  â^ira  i  ; 
c*,  />'  les  càbîe*  y  attachés  ;  K  h»  corps  en  ma- 
ti>V'e  isolante  aat|ud  est  attachée  une  petite 
pièce  m';tallique  e,  reliant  les  deux  contacts  a 
et  b.  Dans  le  tulie  d,  se  trouve  un  tonon  e, 
dont  un  bout  est  chan freiné  et  qui  s*en^ere 
avec  la  partie  #'  du  corpi  en  matière  isolante  À*; 
J  désigne  Tinducteur  de  la  génératrice  0*  montée 
iur  l'esBieu  du  truc. 

U  désigne  un  arrêt  pour  empêcher  la  deslfuc» 
tion  du  raccordement  autiliaire,  en  cas  de  dis- 
location du  train. 

Le  tenon  r  est  destin  U  empêcher  le  mouve- 
ment de  la  pièce  $',  parlant  le  contact  c  pai^  un 
lé?er  effort  quelconque  \  pour  la  reti'er,  il  faut 
un  e  Ibrt  asso«  considérable^  et  une  fois  que  la 
pièce  e'  a  passé  le  tenon  «  la  remise  en  place  ne 
s'eilcctue  pas  leulei 

Le  l'onctiontiement  de  l'appareil  s'opère  comme 
tuitt 

Au  moment  de  la  rupture  du  raccordement  X, 
rellbrt  du  câble  lï  retire  lu  pièce  K  portant  le 
contact  e  au  delà  du  tenon  ff  qui  donne  l'en  len- 
chement  dans  une  position,  produisant  les  ré- 
sultats suivants  I 

Les  contacts  a,  b  sont  mis  en  court  circuit 
momentan^h  et,  par  suite,  Texcititian  initiale 
de  rinductour  A  est  eîTectuée. 

L'intensité  du  Champ  ma^étique  de  la  dyna-^ 
mo  aut?mente  rapidement,  un  courant  intense 
dans  le  circuit  de^t  aimants  des  freins  étant  en- 
gendré, comme  nous  le  verrons  plus  loin. 

11  est  évident  que  le  circuit  de  la  dynamo  Q^ 
est  normalement  ouvert ,  afin  d  empêcher  rem- 
ploi du  frein  pendant  le  service  normal  du 
train. 

La  fleure  h  montre  la  même  combinaison 
des  pièces,  avec  ladiition  dos  contacts  fl',  A', 
reliés  à  un  courant  mobile  auxiliaire  C,  et  la 
bobine  inductnce  vM  divisîe  en  deux  parties 
pour  rendre  l'explication  plus  claire. 

l^es  contacts  auxiliaires  sont  reliés  avec  une 
source  de  force  éleclromoirice  quelconque  ;  la 
partie  /'  de  l'enroulement  des  inducteurs  de  la 
dynamo  se  trouve  également  dans  le  circuit 
Ibrmé  par  cc^j  deux  contacts. 

Le  fonctionnement  de  Tap  arcil  est  le  même 
que  pour  Tappireil  de  la  figure  3. 

De  préférence  cependant,  la  source  de  IVIec- 
tro  m  -trice,  comme  un  accumulateur,  est  rHiée 
directement  aux  bobines  inductrices  de  la  dy- 
namo. 

La  fleure  6  représente  la  sonnerie  d'alurme 
automatique. 

Le  levier  y,  pivoté  à  /,  est  maintenu  datts  sa 
positi  jn  par  le  crochet  y. 

Ceci  agit  comme  armature  de  l'électro-aîmant 
v\  l'elTirt  exercé  par  ce  dernier  étant  opposé  à 
la  tension  du  ress)rt  y*;  on  ressort/  maintient 
le  levier  y,  relâché  par  le  crochet  y*  contre  le 
timbre* 

Au  mî>yen  de  la  tî^e  y*,  le  levier  y  peut  être 
mis  à  la  position  indiquée  par  la  n?ure  (5. 

Dan»  la  liTure  5,  5  est  le  contrôleur  destine  à 
la  commande  des  moteurs  électriques  (?,  etc., 
les  moteurs  fy,  les  roues  des  voitures  \Ht\eê 
êleûtro*ftimftiiU  de»  frekit;  Z,  uttâ  résistance 


dans  le  circuit  dérivé  de  la  sonnerie,  destinée  à 
diminuex  le  courant  y  ci  culant. 

Ce  circuit  est  fermé  par  un  Gl  amené  Jusqu'à 
la  dernière  voiture  du  train  et  y  est  mise  a  la 
terre. 

Le  courant  passe  par  le  trolley  T,  la  résistance 
du  circuit  dérivé,  la  sonnerie,  en  y  ma^éti- 
sant  rélectro-aimant  /,  destiné  à  maintenir  le 
crochet  dans  la  position  Indiquée  par  la  ût?ure  6. 

Au  moment  de  la  dislocation  du  train,  le 
circuit  dérivé  est  aussi  rompu. 

L'électroalitiant  Hchè  son  armature,  c'est4- 
dire  le  crochet  r*,  qui ,  à  son  tour,  est  retiré  par 
le  ressort  y*  et  le  marteau  y  sonne  le  timbre. 

Au  moment  de  la  fermeture  du  circuit,  le 
marteau  y  est  remis  dans  sa  position  normale  à 
i'aide  de  la  li?e  /. 

Par  suite  de  la  dislocation  du  train ,  te  rac^ 
cordement  électrique  est  aussi  rompu  ;  le  rac- 
cordement représenté  dans  les  figures  3  et  4  se 
rompt  également,  la  dynamo  est  mise  en  court 
circuit  momentané  et  le  courant  engendré  dans 
rinduil  passe  dans  le  circuit  i,  le  raccorde^ 
ment  X\  par  les  contacts,  de  mise  en  court  cir^ 
cuit  ci-inclus,  au  Gl  2 ,  et  de  là,  à  la  génératrice. 

Cependant,  le  contact  c  se  sépare  Immédia- 
tement du  contact  b,  et  le  circuit  est  comme 
suit} 

Du  contact  b  au  conuct  /)*,  cAble  C  à  U 
terre,  le  circuit  de  l'autre  borne  de  la  généra* 
trice  étant  fermé  par  le  raccordement  X*,  les 
électro-aimants  des  freins  et  par  la  terre  à  l*âr- 
rière  de  la  voiture  de  la  figure  5« 

Le  fonctionnement  du  raccordement  modifié , 
montré  dans  la  figure  4 ,  ne  mérite  pas  une 
description  plus  détaillée. 

Comme  il  est  décrit  d-dessus,  notre  système 
ne  fonctionne  que  dans  une  marche  du  Inain. 

Puisque  ce  défaut  empêchera  le  fonctionnement 
de  notre  système  à  freinage  électrique ,  en  cas 
d'une  dislocation  du  train  en  montant  une 
rampe,  ce  qui  est  d\\  au  mouvement  en  arrière 
de  la  por.ion  du  train  sans  locomotive  ou  voi- 
ture automotrice,  nous  disposons  la  génératrice 
auxiliaire  (f,  de  telle  f^.on  qu'elle  débile  du 
courant,  quelle  que  soit  la  direction  do  marche 
de  la  voiture,  comme  nous  l'avons  représenté 
dans  la  figure  7. 

Ainsi  qu'il  e.nt  Indiqué  dans  cette  figure,  le 
bâti  de  la  dynamo  est  monté  sur  l'essiea ,  de 
fa, on  que  Teirort  de  friction  des  paliers  le  sup-* 
portant  sufTise  à  tourner  le  bâti  autour  de  »on 
axe  dans  la  direction  de  rotation  de  l'essieu  « 
jusqu'à  ce  que  ce  mouvement  soit  arrêté  par  un 
point  d'arrêt  cmvenabie* 

Par  ce  dispositif,  les  connexions  relatives  de 
l'induit  et  des  inducteurs  seraient  renversés  de 
telle  fa;on  du'un  courant  se  produise  dans 
n'importé  quel  sens  de  rotation  de  l'induit. 

Dans  la  figure  7,  p'  est,  comme  auparavant, 
la  pénératrice  auxiliaire;  <y  un  des  quatre  in* 
ducteurs  ;  Q^,  porte-balais  fixé  à  un  support 
convenalde,  et  (^  point  darrél  attaché  à  une 
partie  fixe  quelconque  du  truc  \  q,  q\  pièces 
saillantes  sur  le  bâti  de  la  dvnamo,  sert^ant  à 
i'arrét  du  mouvement  rotatif  àe  cette  partie  de 
la  dynamo  ;  q\  q*^  q\  balais    du  cdieciaitr  % 
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Çt,  tofttrdpoid»  pmn*  tf  I  ^,  et  Q*  lttp|>Oft  pour 
teiMJien,  non  i&diquè  dthi  la  figure. 

Il  est  évident  que  d'autres  biôyend  totive- 
oiUes  peuvent  élre  emplovés  pouf  assurer  le 
fonctionnement  de  la  machine  Q^,  comme  ^éné* 
rdrice,  dans  nltti  porte  quel  Sens  de  mouvement 
4iia  Yoiture. 

(Suit  le  résumé.) 


tasTBT  n*  t40975 ,  eu  date  du  3d  joîUet  1895, 

A  k  CùafPAGNiÉ  FnAttÇAtSE  pour  L*EX' 
fLOÊTAtlOFfûES  PROCèDES  ThOMSON-HoOS* 

TON,  pour  des  perfeclioimemenU  aux  cùntré* 
knri  setie  parulUle. 

PI.  X. 

Cette  invention  est  relative  aoi  peH%ctiOtine« 
sents  apportés  à  notre  contrôleur  série  pa* 
nfiéle. 

Elle  a  pour  but  de  modiOei"  Ce  coAtrôtéUT 
fbor  permettre  son  emploi  avet  les  équipe- 
oralB  a  doux  ou  à  quatre  moteurs ,  «ans  mddi^ 
icitton  importante  dans  la  construction,  Tin^ 
iffnipteur  pour  le  chan^ment  de  marche  des 
■oipurs  étant  seul  su^et  à  des  mOdiGcations» 

Dans  ce  tut«  une  série  additionnelle  des 
toRlacts  et  des  balais  est  montée  sur  le  cylindre- 
iMerrif  ptear,  ces  eontaCts  étant  disposés  de  telle 
&;on  que  les  contacts  des  deux  séries  qui  sont 
rriiéa  entre  eu)»  servent  également  comme 
ftmcbeB  de  cottlact  pour  les  deux  séries  des 


La  transformation  du  contrôleur  à  quatre 
■otenn  en  contrôleur*  pjur  le  réglage  de  vi- 
kme  d*un  équipement  à  deux  moteurs  «  s'élire- 
tae  par  la  mise  en  circuit  ouvert  des  balais 
Éddittoniiels  qui  ne  servent  que  pendant  remploi 
ài  contrôleur  pour  léglér  la  vitesse  d*un  équi- 
mtaenl  k  quaiK  moteurs^ 

Ce  perfectionnement ,  apporté  à  notre  cootrô- 
ftar  destiné  au  réglage  de  vitesse  de  deux 
Mteurt  par  le  système  série-parallèle,  tious 
;  wrvm  la  transformation  facile  du  contrôleur 
'  |Mir  régler  k  vitesse  d*un  équipement  à  quatre 
'aoteurs. 

Dana  notre  contrôleur  perfectionné,  adapté 
tear  i^er  k  vitesse  d'un  équipement  à  quatre 
m  à  deui  moteurs,  te  trouvent  les  interruo' 
#yr«  qui  nous  permettent  la  mise  hors  cir^ 
làl  de  deux  moteurs  pour  une  cause  attelconque, 
4,  par  suite,  la  mise  en  série  des  Jeux  autres 
ftaleorB  de  l'équipement  ^  groupés  en  parallèle 
4tre  eux,  avec  une  résistance  dont  la  valeur 
»Qt  être  réglée  à  Taide  des  contacts  et  balais 
■«««luJilement  dispoaéa  dans  le  contrèleur  pour 
■Hipyr  ce  but* 

L'application  du  système  de  ré^age  de  deux 
m  piittieurs  moteurs  «  mode  dé  commande 
^mm  aous  le  nom  de  série  parallèle,  a  dé- 
bootré  la  nécessité,  pour  grouper  plusieurs 
arteoré  de  cette  fUnon,  q^e  chaque  truck 
f<4M  TOftura  toit  muni  d*aii  mo  nt  un  moteur, 
lii  d*)»bieBir  lofibn  BMtimum  da  traction, 
%sdant  que  le  groupement  des  molOun  Mt 


ehangé  du  groupement  en  série  au  groupement 
m  parallèle. 

S^uivant  la  présente  Invention,  les  moteufs 
sont  groupés  en  paires,  d'une  Ib^on  perma- 
nente, et  la  vitesse  des  groupes  de  deux  mû- 
tenrs  est  réglée  comme  pour  un  seul  moteur, 
c'est-à-dire  qu'en  ciiangeant  le  groupement  en 
série  par  le  froupement  en  j)arallèle,  les  deux 
moteurii  d'une  paire  lont  mis  en  paitdléle  avec 
les  den)t  moteurs  de  Tautre  paire. 

Les  moteurs  des  deuk  grotipès  sont  disposés 
de  telle  sorte  que  les  essîeuï  de  chaque  tnick 
soient  commandés  par  un  moteur  de  chaqhe 
groupe. 

Fig.  i,  plan  aVec  coupe  partielle  denotfècon^ 
trôleur  per.ectionné. 

Fig.  i  à  d,  diagrammes  schématiques  du 
eotttroieuf. 

Dans  la  figure  I  : 

At  Châssis  destiné  an  support  du  méca- 
nisme» 

/<,  couvefde  se  fermant  dans  la  rainure  Cdu 
châssis  A. 

sur  le  cylindre  interrupteur  D,  c'est-à-diré  le 
commtitateur  de  changement  de  marche  dont 
le  corps  est  constitué  d'une  matière  isolante 
comme  le  lois  ou  le  Bbre ,  sont  montées  trois 
séries  de  contacts,  d,  i;',  ^\  qui  occupent 
moins  de  180  degns  de  la  surAice  cylin- 
drique. 

Par  suite  de  cette  disposition  des  Contacts ,  le 
Conducteur  de  U  voilure  peut  l^nverser  avec 
rapidité  le  sens  de  marche  de  la  voiture  avec 
un  faible  mouvement  angulaire  dé  la  poignée  de 
commande,  ce  qui  est  un  avantage  important 
pour  le  Conducteur  quand  les  plates-formes  de 
la  voiture  sont  trùs  chargées  de  monde. 

Celte  disposition  des  contacts  nous  permet 
le  montage  des  balais  dans  ime  position  Conve- 
nable. 

Le  corps  D  est  monté  sur  l'arbre  E  qui  ro* 
pose  dans  les  coussinets  convenablement  dis- 
posés. 

/,  /',  câbles  reliant  le  contrôleur  avec  les 
moteurs. 

Les  jeux  des  balat;^,  âU  nombre  de  deui, 
sont  montés  sur  les  bloci  en  bois  f,  f', 
auxquels  ils  sont  attachés  par  les  moyens  con« 
venables. 

Les  balais  /,  f'  sont  les  pièces  de  cuivre 
étampées,  pressées  contre  les  contacts  j,g\  g* 
du  cylindre,  par  les  ressorts  h,  h\ 

Les  points  a*arrét  i  sont  employés  pour  limiter 
le  mouvement  des  balais  f,J, 

Si  l'on  se  reporte  maintenant  à  la  figuré  à , 
il  est  évident  que  la  paire  de  moteurs  W,  M* 
constituant  un  groupe  dont  le  sens  de  marche 
est  renversé ,  à  l'aide  des  contacts ,  au  bout  in  • 
férieur  du  cylindre. 

Les  contacts  r,  k,j\  l,  constituant  la  série 
inférieure,  sont  reliés  entre  eux  de  fa^on  à  for- 
mer les  paires. 

I  es  moteurs  A/',  M*  constituent  aussi  un 
groupe ,  et  le  sens  de  rotation  des  induits  est 
détermina  par  \6t  Contacts  supérieurs  m«  n,  d«  p 
reliét  en  p  iii>e4. 

Si,  pour  une  raison  quelconque,  leA  mô* 
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teui's  Af\  Af*  sont  mis  hoi-s  de  service  et  ïes 
balais  du  cyiindre-interrupteur  de  changement 
de  marche  sont  enlevés,  u  reste  un  commuta- 
teur de  changement  semblable  à  un  appareil 
pour  la  commande  de  deux  moteurs  avec 
raddition  de  la  série  g'  des  contacts  et  leurs 
balais. 

Admettant  que  les  balais  se  reposent  sur  les 
séries  de  contacts  g',  q*^  et  la  position  du  com- 
mutateur de  marche,  mdiquée  dans  la  figure  i , 
les  connexions  sont  faites  comme  suit  ; 

Le  passage  du  courant  dans  le  contrôleur  et 
les  moteurs  s'effectue  ainsi  : 

Par  le  fil  d'entrée  a ,  au  point  6 ,  où  le  cou- 
rant  se  divise  en  deux  branches  : 

Dans  une  branche,  le  courant  passe  du 
l>oint  h  au  contact  r»  au  contact  k,  par  Tinduit 
du  moteur  M'  au  contact  7,  au  contact  L,  par 
l'inducteur  du  moteur  M'  au  contact  m. 

Dans  l'autre  branche,  le  courant  passe  du 
point  6  au  contact  d\  par  l'induit  du  moteur  M' 
au  contact  e\  par  rinducteur  de  ce  moteur  au 
contact  t' ,  ou  il  est  réuni  avec  le  courant  de 
l'autre  branche  à  l'aide  de  fils  de  connexion  i5. 

A  partir  de  ce  point ,  le  courant  se  divise  de 
nouveau  en  deux  branches ,  comme  suit  : 

Du  contact  m  au  contact  0^  par  l'induit  du 
moteur  A/'  au  contact  n«  au  contact  p^  et,  de 
là,  par  l'inducteur  du  moteur  Ai'  à  la  terre. 

Le  courant  de  l'autre  branche  passe  du 
point  i',  par  l'induit  du  moteur  /W*,  au  con- 
tact h\  et,  par  l'inducteur  du  même  moteur  à 
la  terre,  la  direction  du  courant  étant  indiquée 
par  les  flèches. 

Admettant  que  le  cylindre  a  été  tourné  et  que 
les  balais  se  reposent  sur  les  séries  des  con- 
tacts q,  g\  le  courant  entrant  par  le  fil  a  circule 
dans  les  circuits  de  plusieurs  moteurs  par  les 
chemins  déjà  indiqués,  mais  dans  le  sens  in- 
verse, comme  nous  l'avons  montré  parles  flèches 
pointillées. 

Si  Ton  se  reporte  à  la  figure  3,  il  est  évident 
que  les  moteurs  M',  M^  et  jW,  Ai*  sont  reliés 
l'un  à  l'autre  d'une  façon  permanente ,  et  que 
les  connexions  avec  les  interrupteurs  J/  /,  pour 
la  mise  hors  de  circuit  des  moteurs,  sont  dis- 
posées de  telle  sorte  que  chaque  interrupteur 
peut  mettre  hors  de  circuit  une  paire  de  mo- 
teurs. 

Les  connexions  entre  les  commutateurs  de 
changement  de  marche  et  les  cylindres  qui 
servent  à  régler  la  vitesse  des  moteurs  ne  sont 
pas  indiquées,  étant  donné  que  n'importe 
quelle  forme  de  contrôleur  peut  être  employée 
avec  le  dispositif  de  la  présente  invention. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  240580,  en  date  du  i3  août  1898, 

A  M.  Keller,  pour  une  voiture  automo- 
trice manie  de  rails  annulaires, 

PI.  XI L 

L,a  présente  invention  a  pour  objet  une  voi- 
ture automotrice,  commandée  par  un  moteur 
et  munie  de  rails  annulaires. 


Cette  voiture  est  principalement  destinée  à 
être  utilisée  dans  les  exploitations  agricoles  pour 
déplacer,  d'une  part,  des  charges  lourdes,  el 
pour  actionner,  d'autre  part,  des  machines 
agricoles. 

La  voiture  automotrice  à  rails  annulaires, 
dont  le  dessin  représente  différentes  vues,  est 
construite  de  la  manière  suivante  : 

L'avant-train  1  de  la  voiture  est  assemblé  à 
l'arrière-train  3  par  un  arbre  horizontal  prin- 
cipal 3  et  par  deux  tiges  secondaires  ^, 

Ces  dernières  sont  fixées,  d'une  part,  à  la 
pièce  transversale  5,  pivotant  sur  l'extrémité 
postérieure  de  l'arbre  3;  d'autre  part,  au 
bras  6  de  l'avant-train  respectivement  a  l'avanl- 
Irain  lui-même. 

La  caisse  de  voiture  se  compose  de  deux 
parties  7  et  8  qui ,  reposant  l'une  sur  l'avant- 
train  et  l'autre  sur  l'arrière-train ,  peuvent 
osciller  sur  l'arbre  3  indépendamment  l'une  de 
l'autre. 

Les  extrémités  des  parties  de  caisse  7  et  8 
qui  se  touchent  sont  assemblées. 

A  la  voiture  représentée  par  le  dessin,  la 
partie  postérieure  8  est  pourvue  en  haut,  au 
milieu  et  sur  les  deux  côtes ,  de  bouts  de  lames 
courbées  ou  sabots  9  qui  pénètrent  dans  des 
coulisses  correspondantes  10  de  la  caisse  de  de- 
vant 7. 

Le  rayon  de  courbe  des  sabots  9  et  de  leurs 
coulisses  10  est  déterminé  par  leiur  distance  de 
l'arbre  3. 

Cet  assemblage  des  caisses  d'avant  et  d'arrière 
est  excessivement  solide  et  n'influence  pas  les 
mouvements  indépendants  des  deux  trains  de 
voiture. 

Les  extrémités  des  essieux  de  roue  12,  placés 
dans  les  supports  de  coussinet  11  des  trains 
d'avant  et  d'arrère ,  portent  chacune  deux  roues 
à  frottement  i3  roulant  sur  les  anneaux  à 
rails  i4  sur  les  rails  i5. 

Les  anneaux  à  rails  1 4  sont  disposés  dans  des 
cadres  16  qui  peuvent  pivoter  sur  des  tourillons 
verticaux  1 7  des  trains  de  voiture  et  portent  des 
chariots  18,  à  déplacement  horizontal,  aox 
extrémités  desquels  sont  disposées  les  roues  de 
guidage  20  qui  roulent  sur  les  rails  de  milieu  ^e 
guidage  19  des  anneaux  à  rails  i4. 

La  tige  centrale  de  guidage  3 1  des  chariots  18 
traverse  l'extrémité  annulaire  du  tourillon  17  et 
elle  porte  des  ressorts  22  qui  pressent,  d'un 
côté,  contre  Texlrémité  du  tourillon  17,  et,  de 
l'autre  côté,  contre  les  traverses  23  du  cha- 
riot 18. 

Ces  ressorts  limitent  le  déplacement  latéral 
du  chariot  18  et  amortissent  les  secousses  qui, 
par  suite  du  passage  sur  des  obstacles  ou  en 
d'autres  occasions ,  s'exercent  sur  les  anneaux  à 
rails  i4  qui  les  transmettent  aux  roues  de  gui- 
dage 20. 

On  empêche  ainsi,  d'une  manière  efficace, 
les  trépidations  et  endommagements  des  trains 
de  voiture. 

La  mbe  en  marche  de  la  voilure  s'obtient  par 
le  moteur  aà ,  à  l'aide  de  l'arbre  26 ,  dont  la 
roue  dentée  26  s'engrène  dans  la  roue  dentée  27 
de  l'arbre  28. 
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La  roue  à  chaîne  29  «  fixée  sur  l'arbre  28, 
transmet  le  mouvement  par  la  chaîne  3o,  sur 
la  roue  à  chaîne  3i  de  l'arbre  32,  disposé  en 
dessous  de  Tavant-train  1,  et  celui-ci  le  transmet 
et  par  d'autres  chaînes ,  aux  roues  à  chaîne  33 
fixées  sur  les  essieux  12  des  roues. 

Le  changement  de  direction  de  cette  voiture 
s^obtient  de  manière  que  les  cadres  16  à  l'avant 
et  à  l'arrière ,  dans  lesquels  se  meuvent  les  an- 
neaux à  rails  1  h  ,  soient  toujours  tournés  parallè- 
lement les  uns  aux  autres  a  l'aide  d'un  levier  à 
main  34. 

I^  levier  34 ,  disposé  au  milieu  de  la  voiture , 
pénètre  dans  -un  manchon  mobile  35  se  dépla- 
çant sur  l'arbre  3. 

Ce  manchon  35  est  assemblé,  d'une  part,  au 
levier  coudé  36  disposé  sur  le  côté  droit  de 
l'arrière-train  2  et,  d'autre  part,  au  levier 
coudé  37,  disposé  sur  le  côté  gauche  de  l'avant- 
train  1. 

Le  premier  de  ces  assemblages  est  obtenu  par 
une  goupille  39  pénétrant  dans  l'œil  38  du  le- 
vier coudé  36,  et  l'autre  assemblage  est  obtenu 
par  une  tige  de  pression  4o,  dont  une  extré- 
mité ,  en  forme  de  fourche ,  saisit  le  manchon  35, 
tandis  que  l'antre  extrémité ,  formant  un  œil  4 1 , 
est  assemblée  au  bras  libre  du  levier  coudé  37. 

Le  levier  coudé  36  est  fixé  à  la  tige  d'assem- 
blage 42  des  cadres  16  de  derrière  et  le  levier 
coudé  37  est  fixé  à  la  tige  d'assemblage  43  des 
cadres  16  de  devant. 

Quand  on  meut  le  manchon  35  en  avant  ou 
en  arrière ,  à  l'aide  du  levier  à  main  34 ,  les  le- 
viers coudés  36  et  37  meuvent  les  cadres  16 
de  devant  et  de  derrière  tous  dans  le  même 
sens  et  changent  ainsi  la  direction  de  la  voi- 
tore. 

L'assemblage  particulier  du  manchon  mo- 
bile 35  avec  les  leviers  coudés  36  et  37  permet 
de  changer  la  dire<;tion  de  la  voiture,  même 
quand  les  deux  parties  de  la  voiture  oscillent 
l'une  envers  l'autre  sur  l'arbre  3 ,  parce  qu'alors 
l'œil  38  du  le\ier  coudé  36  reste  toujours  en- 
gagé sur  la  goupille  39  et  le  levier  coudé  37 
reste  engagé  dans  l'œil  4 1  de  la  tige  de  pres- 
sion 4o. 

Le  rayonnement  de  la  voiture  ci-dessus  dé- 
crite est  considérablement  augmenté  par  le  fait 
que  le  changement  de  direction  de  la  voilure 
est  opéré  simultanément  par  la  paire  d'anneaux 
à  rails  à  l'avant  et  par  la  paire  d'anneaui  à  rails 
à  Tarrère  et  que  tous  les  anneaux  à  rails  con- 
tinuent à  être  en  mouvement  pendant  les  chan- 
gements de  direction. 

Le  bandage  des  roues  à  frottement  i3  admet, 
en  effet,  dans  certaines  Imites,  une  position  en 
biais  des  anneaux  à  rails  1 4 1  d'autant  plus  que 
les  roues  i3  ne  reposent  jamais  que  sur  un 
point  sur  les  rails  i5  des  anneaux  i4  et  per- 
mettent le  déplacement  de  ces  derniers ,  même 
quand  ils  se  placent  en  biais. 

L'n  autre  avantage  de  cette  voiture  consiste 
dans  la  possibilité  pour  chaque  anneau  à  rails 
de  pouvoir  se  soulever  et  descendre  indépen- 
damment des  autres,  parce  que  la  partie  de 
devant  et  la  partie  de  derrière  de  la  voiture 
^  sont  assemblées  de  façon  que  Tune  ou  l'autre 


peut  osciller  sur  l'arbre  3  sans  s'entraîner  réci- 
proquement. 

Le  rayonnement  de  chacune  des  paires  d'an- 
neaux à  rails  de  devant  et  d'anneaux  à  rails  de 
derrière  présente ,  pour  cette  voiture ,  le  grand 
avantage  de  pouvoir  marcher  dans  tous  les 
sens  sans  qu'on  ait  besoin  de  tourner  la  voi- 
ture. 

Ce  fait  est  d'autant  plus  important  que  les 
voitures  munies  de  rails  annulaires  sont  géné- 
ralement employées  pour  le  transport  de 
charges  très  lourdes  et  qu'on  perd  toujours 
beaucoup  de  force  et  de  temps  pour  les  faire 
tourner  complètement. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  249702,  en  date  du  19  août  1896, 

A  M.  CoNTi,  pour  un  système  de  voiture 
automobile  à  air  comprime, 

PI.  Xiy  à  XVI. 

La  présente  invention  a  pour  objet  un  sys- 
tème de  voiture  automobile,  à  air  comprimé, 
caractérisé  par  la  combinaison  de  dispositions 
spéciales  ayant  toutes  pour  but  de  simplifier  la 
construction,  d'occuper  le  minimum  de  place 
et  de  faire  travailler  l'air  comprimé  dans  les 
meilleures  conditions  de  façon  à  obtenir  le  ren- 
dement maximum. 

Dans  mon  dispositif,  l'appareil  moteur,  porté 
par  un  bâti  unique  sur  un  c!t assis  spécial,  est 
constitué  par  deux  cylindres ,  de  diamètre  diffé- 
rent, permettant  la  marche  compound  et  sus- 
ceptibles ,  néanmoins ,  d'être  actionnés  directe- 
ment l'un  et  l'autre,  lorsqu'un  effort  impoitant 
est  nécessaire. 

A  cet  effet ,  j'applique  mon  système  de  dis- 
tributeur qui  a  fait  l'objet  d'un  brevet  anté- 
rieur. 

Le  changement  de  marche  est  obtenu  en 
manœuvrant  un  petit  robinet  qui  envoie  de 
l'air  comprimé  sur  l'une  ou  l'autre  face  d'un 
petit  piston  intermédiaire,  dont  la  lige  com- 
mande les  coulisses. 

L'air  comprimé  est  préalablement  chauffé, 
avant  de  pénétrer  dans  chacun  des  cylindres, 
par  un  réchauffeur  présentant  une  grande  sur- 
face de  chauffe ,  sous  un  très  faible  volume. 

Le  réchauffeur  est  chauffé  par  un  foyer  spécial 
dont  le  tirage  est  assuré  par  une  injection  de 
l'air  venant  de  l'échappement. 

Afin  de  pouvoir  régler  à  volonté  l'admission 
d'air  comprimé  et,  par  suite,  d'être  maître  de 
donner  à  tout  moment  la  vitesse  voulue  aux  pis- 
tons moteurs ,  j'ai  appliqué  la  détente  Meyer  à 
l'appareil  de  distribution  de  fa;on  que  l'air 
sous  pression  travaille  dans  les  meilleures  con- 
ditions possibles. 

Le  véhicule  porte ,  à  sa  partie  inférieure ,  des 
réservoirs  d'air  comprimé  qui  s'alimenteront  en 
des  points  détermines  du  parcours  par  l'inter- 
médiaire de  mon  dispositif  perfectionné  d'ali- 
mentation automatique,  objet  d'un  brevet 
antérieur. 
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1^  deM'B  représenta,  en  principe,  k  titr«  4a 
spécimen  seulement,  Tobjet  de  Tinventien. 

Fiç.  i,  élévation  de  la  voiture  automobile. 

Fip.  3 ,  plan  des  diverp  organes  moteurs ,  la 
caisse  et  le  plancher  de  l«  voilure  étant  en* 
levés. 

Fig.  5,  plan  du  dispositif  de  commande. 

Fip.  4 ,  coupe  transversale  suivant  1-2. 

Fig.  f) ,  (jispoûtioq  du  bâU  supportant  l'appa- 
reil moteur. 

Fig.  6,  <è(Hipe  verticale  de  Tapp^Foil  de  c\^n^ 
Cige  4»  rèqlwiuneur. 

Fie.  7,  eoupe  verticale  de  ee  réchaqTeur. 

Fig.  8,  coupe  verticale  du  dispos  tif  assurant 
le  tirage  de  i*a,)par^  4«  qitduOage  du  récbaur- 
feur.  K 

Fi?.  ç>,  coupe*  transversale  de»  robinets  de 
Tapparetl  de  d  stribution. 

Fiff.  ip,  çQiipe  verticale  et  plan  de  Tappareil 
régulateur  placé  en  avant  des  cylindres. 

Pifi.  Il,  vue  schématique  montrant  une  va- 
riante du  mode  de  distribution  de  Pair  00m  primé 
aux  divers  orpanes. 

Dans  ce  système  de  voiture  automobile,  le 
ifVkc\  se  (tonipose  de  deux  châssis  4,6: 

l^  chAJ^is  A  porte  le^  nioteurs,  ainsi  que  \^ 
4ivefs  organes  qu  inéc4n>8me. 

[^e  châùUis  k  ne  porte  que  la  cai^e  de  la  voU 
titre  et  les  réservoirs  d'air  ^omprioié  ù\i%  %^ 
plancher  de  relle-ri. 

Celte  disposition  permet  d'obtenir  4eut  rô« 
sultats  distincts  : 

I*  Uûier  lus  ¥0y4g94rs  ifuk  trépi4il|iQ»9  des 

iii«tflmr«i  .    .,      .. 

t*  aappnieher  le^  e^a^ux  sans  nuiK  %  la  Wih 
lité  de  \%  voilure, 

l^  reaiK^r^^  du  châssis  a  sont  très  dufs)  par 
f«)|e.  n  cMm  r«ffte  t(HtiçMirs  îi  P9M  f/fè%  horh 
zontal. 

Qu^nt  <m  châs^s  k>  %»4  poiots  da  ai^penûon 
poMvant  être  très  élni^n  '^s  «ur  le  çhàasis  h  ,  il 
est  Facile  d'obtenir  une  grande  stabilité  tou(  9A 
le  suspendant  siic  des  res^nrt^  (W](ihlo«« 

Cette  disposition  permot  de  rapprœber  %nfSk- 
san^men^  le%  «suent  «fin  de»  pouv^iir  tourner 
dans  lei  coi^rbe^  de  trèu^  fai^e  r«yon<,   ' 

Les  moteurs  sont  portés  par  un  h^iti  untqn^  r « 
présentant  latéralemAnt  les  deu^  glissières  d; 
l'une  des  ei(tréa>ités  de  ce  hà  i  rei^ose  par  deui 
cous^net»  sur  Te^sieii  a.  et  l'ant'^e  extrômitf^ 
sur  un  ressort  /  supporté  par  le'hâli  a  ou  4i- 
recteoEiei^t  sup  ce  bâti  a. 

Sur  Tess'eu  $  est  cidée  «i^  roue  dentée  f« 
commandée  par  un  pignon  <i\  ealé  sur  nn  arbre 
Înter<ué4ialre  â>  qui  tourne  4aiis  lea  çoussine|9  i, 
^ue  prtnente  lo  bâti  a  à  cet  etiet. 

Cet  arhr^  k  est  actionné  par  deux  manivellea 
â  90  de?rés,  que  commandent  les  bieUes  des 
deux  pistons. 

La  vitesse  des  moteurs  n'est  donc  plus  seule- 
ment fonction  des  lOues  de  la  voiture,  elle  dé- 
pend aussi  du  rapport  du  pignan  de  l'arbre  et 
de  l'essieu. 

Les  deux  pi^nins  4e  commande  9,  g'  sont 
es^pm-îs  4ans  une  boile  herméliquemenl  fer- 
néâ  et  peuvent  même,  tqnr^or  ^n^tlMnononi 
dans  un  bain  d'huile. 


Cette  dispeaitioA  a  pour  avantage  da  préser- 
ver les  divers  organes  de  la  poussière  de  In 
voie. 

Les  deux  cylindres  moteurs  k,  l  sont  de 
diamètres  dillerents ,  afin  de  permettre  la  marche 
compound,  c'est-à-dire  que  l'échappement  du 
petit  cyl  nlre  aille  actionner  le  erand. 

Toutefois ,  lorsqu*un  ellbrt  important  est  né- 
cessaire ,  00  dans  le  cas  ou  le  petit  eylindra  •• 
trouve  au  départ  au  point  mort,  une  robinetterie 
spéciale  permet  d'introduire  directement  la 
pression  dans  les  deux  cvlindres. 

L'air  sous  pression  est  amené  dans  les  réser- 
vo'rs  m  que  porte  le  châssis  de  la  voiture ,  tn 
passant  par  l'appareil  récepteur  n»  par  Tinter- 
médiairç  de  mon  dispositif  d'alimentation  auto- 
mat -que,  qui  fait  l'objet  d'un  brevet  anti» 
rieur. 

L'air  comprimé,  avant  d'aetionner  Int 
cylindres,  est  préalablement  chaufTé  dani  dae 

Chacun  d*eui  est  eonttitné,  ainsi  que  le 
montre  en  coupe  verlicaln  la  figure  7,  nar  naa 
caisse  p.  munie  de  chicanes  ^,  dans  laquall« 
circulent  les  produits  die  la  combustion  venant 
d'un  appareil  de  chaunTase  p. 

SiuF  les  pamis  de  cette  caisse  sont  fixées  Ina 
extrémités  d'une  série  de  tubes  s,  disposés  en 
serpentin,  dans  lesquels  «roule  l'air  eom^ 
primé. 

Afin  de  pouvoir  placer  le  plus  grand  nombre 
fiosaible  dd  tubes,  j'ai  imaginé  le  modo  de  ftxa- 
tion  suivant  : 

Les  exirém'tôs  de  chaque  tube  sont  fdeléea, 
elles  portent  un  contre-écrou  t  et  un  chapoan  m 
présentant  un  trou  carré  ».  dans  lequel  on  «w 
ga^  une  clef  carrée  pour  provoquer  le  fer- 
rage. 

A  l'aide  de  eette  rief,  on  v'isse  le  chapeau  «. 
sur  le  tube  filoté  de  fa*on  à  bien  assujettir 
l'extrémité  de  ces  tubes  i  ta  paroi  de  la  cnias<i 
étant  se 'rée  entre  le  contre^écrou  t  et  le  cha- 
peau n .  I«a  joints  de  sorraTe  sont  assurés  toit 
par  de  l'amiante  ou  toute  autre  matière  convn^ 
nable. 

Ce  mode  de  fixation  est  très  s'mple,  et  In 
mancruvre  s'exclue  toujours  avec  la  même 
fticUité,  quel  que  soit  le  rapprochement  don 
tube^. 

On  obtient  donc  ainsi  In  maximum  de  aor^ 
face  de  chauffe  sous  un  très  fk\\M  volume, 

La  caisse  p  présent^^  une  tubulure  x  d  entréci 
4'air  comprimé ,  dont  la  section  intérleurci  «al 
é?ale  à  la  somme  de  toutes  les  sections  inkcH 
rieurea  des  tubes  s  et  une  tuhuluro  «'  poor  la 
sortie  de  l'air  comprimé  réchaud, 

l.es  ra^.  chauds  pénètrent  dans  rhnqne  wé-- 
chauffeur  par  un  conduit  ^  et  en  sortent  par  uti 
conduit  y. 

A  la  sortie  du  second  réch*iu^ur,  ib  aoai 
cond  rts  dans  un  aptoorell  sp'TÎal,  qui  a^ura  <lé* 
crit  c)-4essous,  et  qui  a  pour  but  de  ^cUiler 
le  tira?e. 

L'ap.Kireil  de  ehauTaTO  r,  d^nt  les  produila 
d3  la  com  )ustion  arrivent  par  le  co?Klttifc  y 
dais  le  réchaudeor,  etU  eonanltté.  ainsi  qiae  {• 
mo«lre  an  ecuipe  la  igiire  t,  par  «r  Merar  è 
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tnkt  tlmenté  automatiquement  par  un  rétief- 
voir  de  coke  t«  herméliquemonlclas,  et  dont  la 
apafité  est  déterininée  do  manière  à  permettre 
i  U  voilure  de  marcher  une  journée  sans 
iToir  besoin  d'aucune  aKmentation  en  combus- 
ûlc. 

Le  cendrier  i  prt'^ente  des  ouvertures  i  sus- 
ceptibles d'être  plus  ou  moins  fermées  au 
nofeo  des  volets  3  qu'on  commande  à  1  aide 
do  levier  4  et  des  bielles  5 ,  de  manière  à  ré- 
flerrtdmisaion  d*air  nécessaire  à  la  combustion. 
Le  cendrier  présente  un  douJ  le  plan  in- 
diné  6  «  construit  en  tôle  ou  toute  autre  matière 
convenable ,  et  disposé  de  fa  on  que  Pair  qui 
atre  soit  «mené  sons  la  frrilfe ,  quel  que  soit 
il  sans  de  la  marcha  du  tramway  et  quelle  que 
sât  sa  vitesse. 

Les  produits  de  la  combustion,  aprôf  avoir 
îrarersé  chacun  des  deux  réchaufTeurs,  sont 
aptdséi  par  un  tirais  forcé  produit  au  moyen 
k  r«ir  d  échappement  du  moteur  à  air. 
A  eet  eilèt,  Tair  d'échappement  de»  deui 
cylindres,  après  ^'étreélendu  dans  una chambre 
«  détente  ^,  est  conduit  par  la  tuyau  9 .  de 
«aaière  à  déboucher  par  une  busa  9 ,  dans  le 
conduit  /,  qui  amène  les  produits  de  U  com" 
i«(rôn,Qp,8, 

L'orifice  4a  sortie  est  réf  lé  en  atntMnt  tur 
1p  bouton  molette  10  qui  commande  Tobtura*' 
tor  II, 

Cei  ^x  sont  ainsi  rejetéi  dans  Tatmosphèra 
fane  manière  continue,  puisque  l'air  d'éohap' 
cément  tort  Itil-méme  d*une  f«:on  continue, 
«me  à  sa  détente  dam  la  ch«mt>ra  qui  snp* 
prime  touie  Mceade  et  qui  diminue  la  viteiM  de 
nrtie  de  cet  air, 

liOrtque  let  cylindres  ne  fonctionnant  pas.  le 
tiraiFe  sera  obtenu  en  lan  :tnt  de  Tair  comprimé 
pirla  conduit  19  dans  Teapaee  annulaire  i3, 
m  débouche  autour  de  k  buse  9  dans  la  ePA^ 

I  wîmeiitation  d'air  sous  pression  s'effectue 
latomatiqueeacnt,  ainsi  qu'il  a  été  dit  préoé- 
ornent* 

L  air  pénétrani  dans  rapparail  réeaptaur  a 
9n\^,  «I  amlevant  la  clapet  de  retenue,  dans 
^boisseau  i4  «  qui  communique  avec  les  réser* 
«rs  m  par  les  conduits  i5  et  96  et  lei  tuyaux 
iMplesqui  viennent  s'adapter  aux  eitrémiies  17 
tf  i8de  cas  derniers. 

Avant  d'adr  sur  les  pistons  moteurs,  Tair 
^p  imé ,  à  sa  sortie  pes  réservoirs  m ,  est 
^éalableinent  chauffé,  ainsi  qu'il  a  été  dit  pré^ 
ûlemmeQL 

A  cet  ellèt,  sur  le  bolneau  i4  ast  branché  le 
oaduit  S9,  qui  abouût  au  premier  réchauf- 
fcora*, 

A  la  sortie  de  ce  dernier,  l'air  est  amené  par 
sa  conduit  90  au  robinet  /C  de  Tappareil  de 
i^tiibution  que  j'ai  décrit  dans  un  brevet  anté« 
ijear. 

Dans  le  cas  présent,  cet  appareil  de  distribu- 
*J>o.  fi<f.  9,  comporte  deuK  robinels  qui  pour- 
mmx  être  remplacés  par  des  tiroirs  ou  tout  autre 
(^pareil  de  ea  genre. 

U  prenoifiT,  It,  commande  i-adroission  au 
MitcyliBdf». 


Le  second ,  A*,  fait  passer  le  moteur  de  la 
marche  roîupo'ind  à  h\  marche  directe. 

Le  robinet  H'  ptymet  do  melti-e  leTonduil  ao, 
soit  à  l'ai''  libre  par  la  tubulure  91,  so't  d'en- 
\oyer  l'air  sous  pression  à  l'admis  ion  du  petit 
cylindre  par  le  conduit  21, 

Ln  conduit  sS  relie  1  échappement  du  petit 
cylindre  au  robinet  IC  de  l'appareil  du  distribua 
tion. 

De  ce  robinet  par  le  conduit  a) ,  qui  aboutit 
au  second  récbauflTeur  oS  l'air  chaud  sous  pres- 
sion qui  soK  de  ce  dernier  est  amené,  parie 
conduit  s5,  à  l'admission  du  grand  cylindre. 

Le  robinet  H*  permet  également  de  faire  arri- 
ver directement  dans  le  ^rand  cylindre  l'air  qui 
sort  du  réchaulfeur  0',  dans  le  cas  de  la  marche 
à  haute  pression  dans  les  dauv  cvlindrei.  en 
mettant  en  communication  le  conduit  9\  avec 
le  conduit  90,  lequel  communiqua  avec  le  con- 
duit  ao  par  l'intermédiaire  du  régulateur  dc 
pression  97. 

Ce  réffulataur,  représenté  fyt,  10,  permet  l'in" 
(roduetion  au  petit  cylind  a  et  détend  l'air  du 
grand  cylindre  dans  la  marcha  directe. 

Ce  ré^uUteur  se  compose  d'un  clapet  1  qui 
distribue  dans  la  chambra  •  la  praisîon  venant 
par  le  conduit  ao* 

Lorsque  la  pression  de  l'air  contanu  dans  U 
chambre  a  a  atteint  la  pression  ré^ée  que  l'on 
veut  diHribuer  au  motaur  cette  pression ,  qui 
se  trouve  étalement  dans  Tespaoe  annulaire  3, 
ferme  le  clapet  1  en  poussant  le  cylindre  A  at 
en  comprimant  le  ressort  &  ptr  rintermédiair» 
ûa  la  \m  0. 

Lorsque  la  pression  dans  U  chamb»^  9  di- 
minue, le  ressort  5  ouvre  le  dapet  et  laisse 
passer  de  I  air  jus()u'à  ee  quHl  axista  dans  la 
chambre  9  U  prasuon  qui  correspond  i  la  taB' 
sien  du  ressort  5, 

(In  robinet  à  trois  voies  6  pirmat  d'introduire 
dans  le  petit  cylindre  U  pression  diracte  dat  ré- 
sei'voirs  sans  passer  par  le  clapet  1, 

Dans  le  cas  da  U  noarcha  à  hanta  pression 
dans  les  deuK  cylindres,  le  robinet  /r  metOA 
communication  1q  tuyau  d*échappamant  '«3  du^ 
petit  cyUndre.  avec  la  boite  d'échappament  7, 
par  le  conduit  tS. 

Pour  rétrter  la  marche  du  tramway,  la  méea* 
nScien  a  à  sa  disposition  rappaf*ail  de  chanirc- 
ment  de  marcha,  la  détente,  l'appareil  de  dis» 
tnbution  et  toi  freins, 

La  marche  avant  ou  la  marche  àmèf%  est 
commandée  ptr  la  m  mmuvre  d'un  robinat  dis- 
posé sur  chaque  pla'e'forma  et  permettant  d'en- 
voyer de  Tair  comprimé  sur  l'une  ou  l'autre 
face  d*un  petit  piston  intermédiaire  99  (^ont  la 
tige  commande  les  coulisses  3o. 

Le  mécanicien  rè^la  la  vitesse  du  tramway  en 
faisant  varier  l'admission  au  petit  cylindre  per 
rintermédi4re  de  la  détente  Meyer, 

A  cet  a'fist,  il  agit  sur  le  volant  ou  manivelle 
calé  sur  Tarbre  3i,  lequel  imprime  un  mouve* 
ment  de  rotation  à  la  ti"^e  filett^e  3i  de  la  détente 
Me^er  par  l'intermédiare  de»  arl)rei  33,  3â,  35» 
reliés  entra  eux  par  des  tringles  et  des  chaines 
de  rapvoL 

Chaque  plate*fbrme  ponte  un  dispositif  de 
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commande  et  l*arbre  horizontal  34  sera  embrayé 
avec  i\in  o\^  Taulre  des  arbres  verticaux  33, 
suivant  \e  sens  de  la  marche  du  tramway. 

La  position  des  robinets  R'  et  /(*  de  l'appareil 
de  distribution  est  réglée  par  un  dispositif  de 
commande  analogue. 

Le  mécanicien  agit,  dans  ce  but,  siu»  le  volant 
ou  manivelle  calé  sur  Tarbre  36 ,  lequel  commu- 
nique un  mouvement  de  rotation  à  la  tige  de 
commande  37,  par  l'intermédiaire  des  arbres  38, 
39 ,  de  tringles  et  de  chaînes  de  renvoi. 

De  même  que  précédemment,  chaque  plate- 
forme porte  les  mêmes  organes  de  commande , 
et  Tarbre  horizontal  39  sera  embrayé  avec  Tun 
ou  l'autre  des  arbres  verticaux  38. 

Le  mouvement  d'embrayage  et  de  désem- 
brayage  sera  obtenu  en  envoyant  de  Tair  sous 
pression  sur  Tune  ou  l'autre  face  d'un  petit 
piston  renfermé  à  l'intérieur  du  corps  de 
pompe  4o. 

La  tige  du  piston  commande  les  deux  bras  de 
levier  4i,  42,  qui  communiquent  respective- 
ment un  mouvement  longitudinal  aux  arbres  34 
et  39,  sans  toutefois  gêner  leur  mouvement  de 
rotation. 

Le  mécanicien  agit  sur  les  freins  par  l'inter- 
médiaire d'un  régulateur  de  pression  4i,  ana- 
logue à  celui  que  j'ai  décrit  dans  un  brevet 
antérieur. 

Ce  régulateur  est  commandé  par  le  levier  4a, 
sur  lequel  agissent  les  cames  43  et  44 ,  calées 
sur  l'arbre  qui  commande  la  distribution,  de 
telle  façon  que  le  serrage  des  freins  ne  puisse 
s'effectuer  qu'après  avoir  fermé  l'admission  dans 
les  cylindres  moteurs. 

Par  suite  de  l'ensemble  de  ce  dispositif,  il 
résulte  que  le  mécanisme  est  constamment 
maître  de  la  marche  du  tramway  et  peut ,  à  vo- 
lonté ,  augmenter  ou  diminuer  la  vitesse  dians  la 
proportion  qu'il  juge  convenable. 

Dans  certains  cas,  par  exemple  lorsau'on  dis- 
pose de  très  peu  de  place,  ie  me  reserve  de 
substituer  aux  robinets ,  qui  règlent  la  distribu- 
tion de  l'air  aux  moteurs ,  une  commande  com- 
posée de  tiroirs  et  de  •  lapets. 

Aûn  de  bien  me  faire  comprendre,  j'ai  repré- 
senté, fi?.  Il,  d'une  manière  schématique,  cette 
variante  dans  le  mode  de  distribution. 

Un  arbre  vertical  A*  est  commandé  de  la 
plate-forme  par  le  conducteur  à  l'aide  d'une 
chaîne  Galle,  actionnée  par  l'arbre  vertical  A* 
que  porte  la  plate-forme  du  tramway. 

Sur  l'arbre  A'  sont  calés  deux  secteurs  dentés 
S'  et  5*  ainsi  qu'une  came  K. 

Lorsque  l'arbre  A'  a  fait  une  révolution  com- 
plète ,  toutes  les  commandes  de  la  voiture  ont 
été  exécutées. 

En  effet,  le  se  teurS'qui,  par  l'intermédiaire 
des  pignons  p',  p*,  p*,  p*,  p*,  commande  la  dé- 
tente Meyer  du  petit  cylindre  k,  ne  demande  à 
l'arbre  A'  qu'une  demi -circonférence  pour 
conduire  la  détente  d'une  position  limite  à 
l'autre. 

U  reste  donc  deux  quarts  de  circonférence, 
dont  un  sera  utilisé  par  la  came  K  pour  action- 
ner les  freins  et  dont  l'autre  sera  utilisé  par  le 
secteur  5*  pour  permettre  de    passer  de  la 


marche  Compound  à  une  marche  directe  pro- 
gressive ,  et  cela  de  la  fatjon  suivante  : 

Lors<|u'en  tournant  dans  le  sens  de  la  flèche  F 
la  dermère  dent  du  secteur  S'  abandonnera  le 
pignon  p',  la  première  dent  du  secteur  5*  viendra 
engrener  avec  le  pignon  p'. 

Si  on  continue  à  tourner  toujours  dans  le 
même  sens,  le  pignon  p*  sera  entraîné  et  le 
bouton-manivelle  B'  décrira  une  demi-circonfé- 
rence en  entraînant  avec  lui  le  tiroir  T. 

Dans  la  position  de  la  figure,  on  voit  que  la. 
conduite  C  est  à  l'air  libre  par  l'orifice  O  et , 
par  suite,  la  chambre  M'  située  derrière  le  pis- 
ton P', 

Le  tiroir  T*  se  trouve  donc  maintenu  vers  la 
droite  par  suite  de  la  pression  qui  s'exerce  sur 
la  différences  des  sections  P',  P". 

Cette  position  correspond  à  la  marche  com- 
pound : 

L'échappement  du  petit  cylindre  k  va  au  ti- 
roir V  par  le  conduit  h',  et ,  de  là ,  va  par  le 
conduit  /'  à  l'introduction  du  grand  cylindre  / 
en  passant  par  ie  réchauffeur  o*. 

Lorsque,  sous  l'action  du  secteur  5*,  le  ti- 
roir T  se  déplace,  il  ferme  d'abord  la  commu- 
nication de  la  conduite  C  avec  l'air  libre ,  puis 
il  découvre  progressivement  l'orifice  qui  pennet 
à  la  pression  directe  de  passer  dans  cette  con- 
duite. 

L'air  comprimé ,  oui  vient  de  C,  passe  dans 
la  conduite  C,  puis  dans  la  conduite  C*et  arrive 
dans  la  chambre  M'. 

Par  suite  de  la  différence  des  sections  P' 
et  P',  cette  pression  a  pour  effet  de  déplacer 
brusquement  le  tiroir  V  et  de  lui  faire  occuper 
la  position  de  gauche. 

Dans  cette  position ,  la  conduite  C  commu- 
nique avec  r  et  la  conduite  d'échappement  du 
petit  cylindre  £'  communique  avec  E*  qui  va  à 
la  boite  d'échappement. 

Par  suite ,  l'échappement  du  petit  cylindre  k 
va  à  l'air  libre  par  la  boîte  d'échappement,  en 
même  temps  la  pression  directe  que  le  tiroir  T 
laisse  pénétrer  dans  C  va  par  le  conduit  /'  à 
rintroauction  du  grand  cylindre  /. 

A  chaque  position  du  tiroir  T  correspond  une 
section  différente  pour  l'introduc  ion  du  grand 
cj-lindre,  car  les  parois  de  l'ouverture  devant 
laqudle  se  déplace  le  tiroir  sont  inclinées  l'une 
par  rapport  à  l'autre,  c'est-à-dire  que  plus  le 
secteur  S*  avance  dans  le  sens  de  la  flèche  f, 
plus  l'introduction  du  grand  cylindre  est 
grande. 

Autrement  dit,  le  conducteur,  après  être 
passé  de  la  marche  compound  à  la  marche  di- 
recte, reste  maître  de  la  commande  de  l'intro- 
duction du  grand  cylindre  et  peut  la  faire  varier 
à  volonté. 

Lorsque  le  bouton  H'  arrivera  au  bout  de  sa 
course ,  le  secteur  S'  remontera  une  butée  qui 
limitera  la  rotation  de  l'arbre  de  commande  du 
conducteur. 

En  faisant  tourner  la  manivelle  calée  sur 
l'arbre  A'  et ,  par  suite ,  l'arbre  A',  dans  le  sens 
de  la  flèche  F*,  le  conducteur  produira  des  efièts 
inverses ,  c'est-à-dire  que ,  le  bouton  B'  revenant 
dans  la  position  de  la  figure,  le  tiroir  V  per- 
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mettra  Tin troduction  directe ,  puis  mettra  C  k 
Tair  libre. 

Le  tiroir  T*^  n'étant  plus  sollicité  par  la  pres- 
sion qui  s'exerce  à  l'intérieur  de  la  chambre  M', 
viendra  brusquement  occuper  la  position  de  la 
figure  sous  reffet  des  différences  de  section 
entre  les  deux  pistons  P',  /". 

Lorsque  TartHre  A'  continue  à  tourner  dans  le 
sens  de  la  flèche  F*,  il  arrive  un  moment  où  le 
-secteur  5'  abandoi^ne  le  pignon  p'.  -- 

Dans  celte  position ,  les  taquets  qui  règlent  la 
détente  ont  leur  écartement  maximum ,  c*est-à- 
dire  que  la  boîte  a  tiroir  est  fermée  et  qu^au- 
cane  introduction  n'a  lieu,  ni  au  petit  cylindre, 
ni,  par  suite,  au  grand. 

Si  on  continue  à  tourner  toujours  dans  le 
sens  de  la  flèche  F*,  la  rame  K  vient  pousser  le 
ealet  G  et  le  levier  L  actionne  le  régulateur  des 
freins  ài. 

On  introduit  donc  ainsi  dans  les  cylindres  des 
fineins  une  pression  progressive  et  qu'on  peut 
(aire  varier  a  la  main. 

D'après  ce  qui  précède,  on  voit  donc  ^qu'on 
peut  exécuter  toutes  les  commandes  unique- 
ment à  l'aide  de  l'arbre  A',  car,  en  passant 
d''uiie  position  extrême  à  l'autre,  on  efl*ectue 
successivement  les  opérations  suivantes  : 

En  tournant  dans  le  sens  de  la  flèche  F  : 

1*  I  a  came  JT  abandonne  le  galeC(?«  par  suite 
on  rend  la  liberté  aux  freins; 

a*  Le  secteur  5'  attaque  le  pignon  p',  on 
ouvre  ainsi  progressivement  l'introduction  du 
petit  cylindre  en  agissant  sur  tes  taquets  de 
la  détente,  la  marche  étant  compound; 

3*  L'introduction  du  petit  cylindre  étant  com- 
plètement ouverte  »  le  secteur  S*  attaque  le  pi- 
gnon p*  et,  par  suite,  on  passe  brusquement  à 
U  marche  directe  et,  tandis  que  l'introduction 
du  petit  cylindre  reste  ouverte,  on  ouvre  pro- 
gressivement l'introduction  au  grand. 

La  commande  est  donc  complète. 

Il  est  bien  entendu  qu*en  tournant  en  sens 
contraire  on  produirait  les  mêmes  eflels  dans 
l'ordre  inverse. 

Pour  plus  de  sécurité  et  afin  d'avoir  la  faculté 
de  provoquer  un  arrêt  brusque  dans  le  cas  ou 
la  chaîne  ou  tout  organe  de  commande  vien- 
drait à  se  casser,  j'applique  un  appareil  de 
sûreté  N  qui ,  commande  par  un  petit  robinet  R 
placé  à  la  main  du  conducteur,  permet  d'inter- 
rompre brusquement  la  communication  des  cy- 
lindres avec  l'arrivée  d'air  comprimé. 

Cet  appareil  iV  renferme  un  piston  P*,  monté 
sur  la  même  tige  que  le  clapet  C*,  maintenu 
appliqué  sur  son  siège  C',  dans  la  position  de  la 
figiu^.  sous  l'action  de  la  pression  qui  arrive 
derrière  P*  par  le  conduit  C*. 

Ce  sièsre  C,  qui  est  mobile,  joue  lui-même 
le  rôle  de  soupape  et  vient  s*appliquer  sur  son 
siège  S  dès  qu'il  est  abandonné  par  le  cla- 
pet C«. 

Les  organes  étant  dans  la  position  de  la  fi- 
gure, l'air  comprimé  de  la  conduite  qui  arrive 
par  le  conduit  C*  passe  dans  les  conduites  C 
iA  O  et  va  actionner  les  deux  cylindres  k,  /. 

Si  on  fait  tourner  le  robinet  R  d'un  angle  de 
AS  degrés  dans  le  sens  de  la  flèche,  le  con- 


duit^C*  est  à  l'air  libre,  l'ensemble  des  deux 
clapets  C*  et  C*  est  poussé  vers  la  droite ,  le 
clapet  C*  s'applique  sur  son  siège'  S  et  ferme 
toute  communication  entre  l'air  comprimé  et 
les  conduites  C*  et  C;  de  plus ,'  la  pression  qui 
reste  dans  ces  conduites  achève  de  poussera 
droite  le  piston  P"  et  ouvre  le  clapet  C*. 

L'air  comprimé  que  renferment  encore  les 
conduites  C*  et  C  pourra  donc  s'échapper  pai* 
le  croisillon  qui  guide  le  clapet  C*  et  par  la 
conduite  C  qui  aboutit  avec  la  boîte  d'échappe- 
ment 

Il  suffit  donc  de  faire  tourner  le  robinet  R  de 
45  degrés  dans  le  sens  de  la  flèche  pour  mettre 
brusquement  les  deux  cylindres  à  l'air  libre. 

Si  on  continue  à  tourner  le  robinet  R  dans  le 
même  sens  encore  de  45  deprés ,  la  conduite  C 
reste  à  l'air  libre,  la  conduite  C  se  met  en 
communication  avec  C"  et  la  pression  est  alors 
introduite  dans  la  conduite  commandant  les 
freins  de  sûreté. 

Ainsi  donc,  en  tournant  le  robinet  R  de 
90  degrés ,  on  met  les  cylindres  k,  l  k  l'air  libre 
et  on  serre  les  freins ,  et  si  on  ne  le  tourne  que 
de  45  degrés ,  on  met  simplement  les  cylindres 
à  l'air  libre. 

11  est  bien  entendu  que  je  me  réserve  de  va- 
rier les  dispositions  de  détail  sans  changer  eh 
rien  le  principe  de  mon  invention. 

(  Suit  le  résumé.  ) 


Drevet  n"  251510,  en  date  du  8  novembre  1896, 

A  la  Société  des  générateurs  à  vapori- 
sation INSTANTANÉE,  STSTÉMESeRPOLLET, 
pour  des  perfectionnements  à  la  construction 
et  la  conduite  des  voitures  mécaniques  de 
tramways. 

Additions  des  1 1  janvier  1896  et  i"  avril  1897. 

Ce  qui  suit  est  une  3*  addition  en  date  du 
ao  mai  1898. 

PI.  X  à  XII. 

Celte  nouvelle  addition  a  pour  objet  des  per- 
fectionnements apportés  dans  la  construction  et 
le  fonct'onnement  des  générateurs  ou  chaudières 
inexplosibles ,  à  vaporisation  instantanée,  où 
l'espace  intérieur  est  très  faible ,  en  raison  de  ce 
que  les  tubes  vaporisateurs  ont  une  section  in- 
térieure quasi-capillaire ,  et  ou ,  conséquemment , 
il  n'y  a  pas  dans  la  chaudière  de  volume  intérieur 
appréciable ,  si  bien  que  la  vaporisation ,  pouvant 
être  suivie  d'une  certaine  surchauff'e  de  la  vapeur, 
se  fait  instantanément ,  selon  les  besoins ,  au  fur 
et  à  mesure  de  l'alimentation ,  laquelle  est  con- 
tinue, toujours  faite  en  excès  et  réalisée  par 
deux  moyens  d'alimentation  ;  ladite  alimentation 
étant  k  tout  instant  intimement  liée  et  combinée 
avec  la  vaporisation  dans  des  conditions  parti- 
culières qui  vont  être  ci-après  décrites. 

Cette  invention  consiste ,  non  seulement  dans 
les  formes  et  sections  spéciales  ci-après  décrites 
et  figurées,  données  aux  tubes  ou  éléments  VA- 
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poriBatours,  mais  encore  dans  le  mode  de  jonction 
de  ces  divers  tubes  entre  eux  et  dans  leur  com* 
binaison  pour  former  d*»»  rangées  parallèles  qui, 
réunies  à  leur  tour,  forment  :  soit  un  faisceau 
unique,  soit  plusieurs  faisceaux,  ledit  faisceau 
ou  Tensemble  desdits  faisceaux  constituant  Ten- 
sem  le  de  la  chaudière. 

FV-  »  et  3,  coupe  transversale  et  coupe  lon- 
gitudinale d*un  tufaïe  (ompound*  consistant  i  soit 
en  une  seule  branche  droite,  soit  en  deux 
branches ,  élément  droites  toutes  deux  «  mais 
réunies  par  un  coude  aminci ,  de  manière  à  pré* 
senter  la  forme  d*un  U  allongé ,  ledit  tube  étant 
principalement  destin.^  à  fprmer  les  rangées 
nasses  du  générateur  qui  sont  plus  immédiate* 
ment  exposées  à  l'action  du  feu  et  par  le^uelles 
rangées  se  fait  Tintroduction  de  Teau  d'aUmen* 
tation. 

Fi?.  3 ,  coupe  transversale  d'un  tube  à  parois 
massives,  procédant  d'un  tube  primiti/ement 
cylindrique,  puis  aplati,  lequel,  une  fois  aplati, 
peut  être  :  soit  enroulé  eu  spirale,  soit  contourné 
en  forme  de  serpentin  plan,  les  spires  ou  branches 
étant  reliées  par  des  entretoises  ;  ces  mêmes  tubes 

Peuvent  aussi  rester  droits ,  après ,  toule.bis ,  (]ue 
on  a  passé  de  la  section  montrée  Û2,  5 ,  à  la 
section  en  forme  de  croissant  ou  de  fer  à  chev>J 
montrée  fig.  4  •  ou  bien  la  se«  tion  montrée  û^.  S 
et  qui  est  la  mâme  que  celle  indiauée  û*",  3, 
mais  toiu*nant  le  Ion?  d'une  branche  d  hélice 
suivant  laquelle  le  tube  est  dûment  tordu. 

Cette  même  section  peut,  d'ailleurs ,  être  aussi 
à  trois  branches  ou  fentes,  fig.  6,  ou  bien  en- 
core cruci'orme,  fi?.  7. 

Les  extrémités  des  tu':es  par  lesquelles  cesd'ts 
tubes  se  joignent  entre  eux  ou  aux  tubes  collec- 
teurs d'eau  et  de  vapeur  sont  arrangées  confor- 
mément aux  indications  des  figures  a  et  is,  pour 
que  ces  tubes  puissent,  le  mieux  possible,  par 
leur  réunion ,  former  un  faisceau  ou  un  ensemble 
de  faisceaux  réunis,  d'un  côté,  au  tube  collec- 
teur d'eau  raccordé  au  tuyau  d'alimentation;  de 
l'autre,  au  tube  collecteur  de  vapeur  raccordé 
an  tuyau  de  prise  de  vapeur. 

Fig.  8,plai. 

Fi?.'  9,  profil  d'un  élément  vaporisateur 
simple,  ayant  la  section  plane  ou  plate  indiquée 
fig.  3  ou  5,  roulé  suivant  une  sp.rale  dont  les 
spires  sont  entretobées  et  dont  les  tubulures 
d'arrivée  et  de  sortie  sont  extérieures. 

Fig.  10  «  élévation. 

Fig.  11,  profil  d'un  élément  vaporisateur  à 
deux  éta?es ,  ayant  une  section  de  la  forme  in* 
diquée  fig.  5 ,  6  ou  7,  disposé  ou  contourné  en 
va-etpvient,  sur  deux  plans  superposés. 

On  voit  que  les  branches  ou  parties  droites  du 
tube,  vues  en  plan,  se  coupent  perpendiculaire* 
ment  afin  d'oillrir  aux  gaz  ae  la  combustion  des 
chicanes  qui  produisent  une  bonne  utilisation  de 
la  chaleur. 

Les  tu  ulures  d'entfée  et  de  sortie  sont  voi- 
siies  Tune  de  l'autre,  mais  sont  situées  sur  deux 
plans  di  lièrent^. 

l-i?.  2 ,'  élévation  longitudinale  d'un  élément 
vapoPÎMleur  contourné  ou  plié  sur  lui-même 
suivant  un  serpentin  plan,  a  plusieurs  barres  ou 
branches,  avec  tubulures  d'extrémités  préparées 


pour  reeevoir  des  raceords  et  situées  toutet  leo 
deux  du  même  coté,  fig.  is,  ou  bien  l'un^ 
située  d'un  coté,  Taulre  du  coté  opposî, 
fig.  ta  his,  et  ou  les  sections  transversales  peu* 
vent  être  celles  des  figures  3  à  7. 

Fig.  i3,  élévation  lon?itudinale  d'nn  élément 
vaporisateur,  suivant  une  forme  longitudintle 
d  un  (H^llongé ,  à  deux  branches  droites ,  se  ter- 
minant chacune  d'un  même  côté  par  une  tubtt* 
lure  à  raccord. 

Les  tubulures  à  raccord  permettent  la  joncHon, 
a  la  suite  les  uns  des  autres,  de  piusieura  èlé* 
ments  vaporisateurs  entre  eux ,  pour  former  un 
faisceau  ou  une  série  de  faisceaux  et  pour  opérer 
la  jonction  de  l'extrémité  d'une  branche  de  l'un 
d'eux,  soit  avec  le  tuyau  collecteur  amenant 
l'eau  qui  seK  à  alimenter  ou  à  mouiller  la  chau- 
dière, soit  avec  le  tuyau  collecteur  qui  distribiM 
la  vapeur  formée. 

Fig.  1  h ,  coupes  longitudinale  et  transversale 
des  matrices  qui  servent  à  conformer,  en  fonne 
de  croissant  ou  de  fer  à  cbevsA,  les  tubes  plats. 

Fig.  i5,  représentation  schématique  de  Ven- 
semble,  supposé  vu  en  élévation,  des  divers  or» 
ganes  qui  règlent  la  pression  de  la  vapeur  dana 
la  chaudière,  assurent  légalité  de  cette  preiaion 
dans  toutes  les  parties  de  ladite  chaudière  et 
aussi  l'alimentation ,  le  b  jn  entretien  et  le  fonc- 
tionnement des  tubes  vaporisateurs  dont  sont 
formés  ces  générateurs ,  et  cela ,  que  ces  géoé* 
rateiu*s  soient  établis  à  poste  fixe  ou  qu'ils  soient 
appliqués  sur  des  bateaux,  sur  des  locomotivas 
ou  sur  des  voitures  autouM>bilos  roulant  sur  rtils 
ou  sur  le  sol. 

La  figure  1*7  montre,  en  coupe  verticale,  U 
botte  qui  renlerme  la  soupape  d'équilibre  à 
pointeau,  voir  aussi  fi?.  i5,  insérée  sur  le  tnyaa 
de  retour  K,  dérivé  du  tuyau  de  refoulement  et 
qui  rarot^ne  è  la  bâche  l'eau  envoyée  en  excès  à 
la  chaudière  par  la  pompe. 

Cette  soupape  rè^e ,  à  volonté,  4  tout  moment 
et  instantanément,  la  pression  maxima  que 
l'on  veut  éta  lir  unLormément  à  l'intéHeur  do 
chacun  des  faisceaux  de  tubes  dont  est  fomét 
la  chaudière. 

Fig.  18,  coupe  verticale  de  la  boita  coHeetrico 
qui  renferme  les  clfpets  d'arrêt,  lesqueb  sottt 
nécessaires  quand  la  chaudiire  est  formée  par 
plusieurs  séries  ou  batteries  de  tubet  vaporisa^ 
leurs,  pour  assurer  Tégalité  de  pression  daaa 
toutes  ces  séri  *s  ou  batteries  de  tuoes  et  ({ui  est 
également  insérée ,  mais  en  avant  de  la  boite  ia* 
diquée  fig.  17,  sur  le  tuyau  qui  retourna  è  la 
bâche  l'eau  envoyée  en  excès  à  la  chaudière. 

Fig.  16,  élévation  et  coupe  partielle  suivant 

Fig.  1^,  coupe  du  tiroir  régulateur  ou  obtu» 
rateur  distributeur  de  vapeur,  dont  l'axe,  qui 
traverse  un  slufting-box ,  est  maïauvré  par  In 
mécanicien ,  soit  directement  par  une  po  gnée , 
soit  par  une  transmission  au  moyen  d'un  levier 
qui  imprime  à  l'arbre  dudit  obturateur  un  mou- 
vement angulaire  plus  ou  moin)  grand. 

Cet  organe  distribue  à  la  fois,  d'une  part« 
la  vapeur  nécessaire  à  la  machine;  d'autre  part» 
par  les  trous  d^ ,  d', ,  d*» ,  de  diamètres  variables , 
la  vapeur  nécessaire  tu  cheval  «Umontairo.  et  U 
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•ection  de  Tonlice  A*^  démasquée  par  le  tiroir  C, 
eat  répi'e  pour  être  dans  un  certain  rapport 
a\ec  le  diamètre  de  celui  des  trous  d^,  d\^. ., 
qui  y  correspond.  i 

Fifr.  90  et  ai,  coupe  verticale  longitudinale  eX 
plan  d'un  générateur  formé  par  l*assemblage  de 
divers  tubes  vaporisateurs  ayant  ia  Torrae  iongi- 
tudinaie  en  U  et  ayant  aussi  :  les  uns,  situés  à 
la  partie  inférieure ,  la  section  indiquée  fig.  i  ; 
ceux  au-dessus,  ia  section  indiquée  fi^.  4;  les 
tabès  suivants  pouvant  avoir  la  même  section, 
û^,  k ,  ou  Tune  des  sections  indiquées  fig.  5 ,  6 
ou  7. 

Lii  chaudière,  représentée  ûç.  to  et  ai ,  peut 
être  munie  d*un  surchaufleur  spécial  S  de  la  va- 
peur d*échappement,  lequel  a  pour  objet  de 
rendre  invisiLle,  par  les  temps  froids,  cette  va- 
peur, tout  en  diniinuant  le  bruit  de  l'échappe- 
ment 

A ,  A',  tubes  à  dent  branches  ayant ,  longitu- 
dinalement ,  la  forme  d*un  U  allongé. 

Nous  formons ,  de  préférence ,  avec  ces  tubes , 
les  moirées  inférieures  de  nos  générateurs ,  celles 
qui  sont  le  plus  directement  exposées  aux  at- 
teiotes  des  flammes  ou  de  la  chaleur  rayonnante 
du  foyer,  lequel  peut  consister  en  une  erille  à 
combustion  solide,  ou  mieux  en  un  brûleur  à 
hydrocarbures  liquides. 

La  section  de  ces  tubes  est  circulaire  dans 
toutes  les  parties  de  chacune  des  cieux  branches 
droites,  ouvertes  aux  extrémités  d'avant ,  et  file* 
fées  pour  recevoir  des  pièces  de  raccord  /),  F. 

H,  partie  cylindrique  coudée,  d'un  moindre 
diamètre,  préparée  au  milieu  du  tube  A»  A\ 
avant  quîl  soit  plié  suivant  les  deux  branches  A 

Cette  tubulure  |M>urrait  être  rapportée  à  filet 
de  vis,  aux  extrémités  de  tubes  aroits,  ou  être 
fionnée  à  même  dans  la  masse. 

C,  mandrins  qui  peuvent  être  facilement  in- 
sérés ou  enlevés,  en  cas  de  nettovatre,  du  côté 
des  bouts  é«  y t  par  lesquels,  en  les  pinçant  à 
Taîde  d'une  pince,  on  peut  les  retirer. 

Ces  mandrins  sont  insérés  :  Tun  dans  la 
branche  A,  Tautre  dans  la  branche  A\  ou  ils 
sont  tnen  centrés  par  des  ta(|uets  a ,  a'  ^ui  assu* 
renl ,  entre  la  paroi  cylindrique  intérieure  de 
chacune  des  branches  et  le  mandrin  correspon- 
dant, un  espace  intérieur  circulaire  ou  cylin- 
drique quasi-circulaire;  si  bien  qu'au  bas  de  la 
chaudière  E*  il  existe  un  espace  capillaire  d'une 
certaine  étendue,  dans  lequel,  par  la  tubulure 
inféneore  F,  pénètre  l'eau  d'dimentation. 

CeHe-ci-,  après  être  entrée  dans  la  chaudière , 
contribue  aussi ,  quand  elle  recule  vers  la  bâche , 
au  nettoyage  des  tubes  infôrieurs. 

La  tu  ulore  B  est  coudée,  pour  perôoettre  à 
ta  kiranehe  A'  d'être  raccordée  à  la  branche  A 
d*nn  élément  vaporisateur  vo'sîn,  et,  ainsi  de 
suite,  d'un  tube  vaporisateur  à  lautre,  de  ma- 
nière à  former  une  rangée  d'éléments  vapori^a- 
lenra,  dont  la  dernière  branche  est  raccordée 
avec  la  branche  supérieure  voisine  de  la  deuxième 
rangée  snivante,  et  ainsi  de  suite  pour  les 
autres  raappées  supérieures  dont  l'enseflîble  con- 
stitue un  faisceau  ou  une  batterie. 

Deoi  hatleries  00  plu»,  ainâ  Sumét»,  peuvent 


être  accouplées  pour  constituer  des  chaudières 
de  prande  production  ai  vapeur,  pouvant  être 
immédiatement  suivies  par  un  surchautTeur  et 
otlranl  une  surface  de  chauilë  suffisante. 

Chacune  de  ces  batteries  est  alors  alimentée, 
ainsi  aue  cela  sera  montré  plus  loin,  par  un 
tuyau  dp  refoulement  co-r^spondant,  sur  lequel 
esi  branché  un  tuyau  de  dc^rivation  communi- 
quant, par  son  autre  extrémité ,  avec  une  boite  à 
clapets  et,  par  là,  avec  lu  tuyau  de  retour,  qui 
ramène  à  ia  bâche  l'excès  d'eau  d'alimentation. 

Quand  la  chaudière  est  formée  par  une  seule 
batterie  de  tubes,  il  n'y  a  qu'un  seul  tuyau  de 
refoulement  et  un  seul  tube  de  dérivation  et  de 
retour,  dans  le  trajet  duquel  est  insérée  la  sou- 
pape d'équilibré  précédée  de  sa  boite  à  filtre. 

Le»  tubes  qui  forment  les  ran^éej)  successives 
et  la  I  atterie  ou  les  batlerip4i  peuvent  êt»e  dis- 
posés horizontalement,  verticalement,  ou  être 
inclinés  sous  un  certain  an^le,  pourvu  qu'ils 
soient  convenablement  reliés  entre  eux  et  avec 
les  lu'  es  collecteurs,  dont  l'un  amène  l'eau  d'a- 
limentation à  la  chaudière,  et  dont  l'autre  re- 
çoit, pour  la  distribuer,  la  vapeur  formée. 

Une  troisième  et  une  quatrième  rangée  peuvent 
encore  être  faites,  avec  des  tubes  en  U,  ayant 
une  section  circuluire ,  et  semblables  a  ceux  de 
la  première  et  de  la  deuxième  rangée  ci-dessus 
mentionnées. 

Toutefois,  les  rangées  supérieures  sont  préfé- 
rablement  faites  avec  des  tubes  n  deux  b  anches 
A,  A\  dont  la  section,  toujours  quasi-capillaire, 
est,  ou  de  la  forme  transversale  en  croissant, 
fi?,  h ,  ou  de  l'une  de  celles  représentées  fi?,  5 
à  7,  ou  les  côtes  ou  ailes  des  tubes  sont  torduea 
suivant  des  hélices  à  pas  allongé. 

Pour  ces  tubes ,  les  racccrdementa  ou  dispo- 
sitifs de  jonction  des  extrémités  te  font  suivant 
la  manière  indiquée  fig.  9,  ou  suivant  la  ma- 
nière indiquée  fig.  11  et  i5. 

Pour  tous  ces  tubes,  la  tubulnre  distincte  ft. , 
B^^ ,  des  tubes  A  et  A',  et  A. ,  A\ ,  ou  la  partie 
coudée  qui  reste  uniforme  des  ttibes  tordus  en 
hélices,  n^.  5  et  6,  s'appuie,  a  l'arriè-^e  ou  dans 
le  bas,  sur  des  ouvertures  ména^rées  dans  une 
plaque  en  fonte  dite  plaqae  de  support  d^at* 
rière. 

On  voit,  fig.  30,  les  extrémités  de  devant  det 
tubes  passer  à  t'*avers  des  ouvertures  ménagées 
dans  une  plaque  en  fonte  dite  plaque  de  support 
d'avant ,  et  recevoir  aussitôt  les  pièces  de  rae- 
co'-d ,  soit  ta  tubulure  droite  F,  qui  amène  Teau 
d'alimentation ,  soit  les  coudes  ou  tobulures  de 
jonction  et  de  communication  B,  Bip. 

L'espace  quasi-capillaire  ména?é  dans  les 
tubes  compound  de  la  rangée  inférieure  00  des 
rangées  inférieu«*es,  de  même  que  dans  les 
autres  rangées  supérieures ,  an<rmente  progres- 
sivement, quoique  très  faiblement,  an  for  et  à 
mesure  que  l'on  s'approche  de  l'orifice  d'échap- 
pement de  la  vapeur. 

La  formation  et  la  graduation  dans  les  divers 
tuhes,  quand  ils  ne  sont  pas  cylindriques  com- 
pound, comme  le  montant  \^  it«^ires  1  et  9, 
de  l'espace  quasi-capillaire,  plus  00  moins  graad« 
que  l'on  veut  y  établir,  s'obtient,  après  que  Ton 
a  prodoît  un  premier  aplalîaBement  de  ces  tubes 
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par  laminage  ou  par  pression ,  entre  deux  blocs 
ou  matrices,  après  que  l'on  a  versé  dans  ces 
tubes  un  volume  déterminé  de  silex  en  poudre 
6ne  et  bien  sèche ,  achevant  ensuite  Taplatisse- 
ment  entre  deux  matrices  P,Q,  fig.  i4. 

L'aplatissement  étant  eflectué  au  de^  voulu, 
les  ext^-émités  des  tubes  qui  avaient  été  préala- 
blement obturées  sont  ouvertes  ;  le  silex  en 
poudre  coule  alors  au  dehors ,  laissant  l'espace 
intérieur  bien  calibré  et  propre  aux  dimensions 
et  à  la  Torme  voulues. 

On  opère  de  la  même  manière  sur  les  tubes , 

aue  leur  section  capillaire  doive  être  en  forme 
e  croissant  ou  qu'elle  doive  rester  plate ,  pour 
être  ensuite  tordue  ou  non  en  hélice,  ou  enfin, 
qu'elle  doive  être  à  trois  ou  à  quatre  branches 
ou  ailes,  fig.  5  à  7,  tordues  en  hélices. 

Une  chaudière  étant  ainsi  établie  avec  les 
tubes  à  espace  capillaire  intérieur,  tels  qu'Os 
viennent  d'être  décrits ,  voici  comment  sont  as- 
surés son  fonctionnement  et  ses  diverses  appli- 
cations industrielles  : 

Soit  ff,  fig.  i5,  le  générateur  supposé  formé 
par  deux  batteries  immédiatement  réunies  entre, 
elles  ; 

Soit  V,  la  machine  à  vapeur  à  un  cylindre  ou 
plus. 

Au  moment  de  la  mise  en  train ,  une  pompe 
à  main  D'  permet  d'injecter  dans  les  tubes  in- 
férieurs la  première  quantité  d'eau  nécessaire  à 
la  mise  en  train ,  et  quand  la  vapeur  s'est  déjà 
formée  en  Quantité  suffisante,  l'alimentation  en 
eau  peut  alors  être  continuée  directement  par 
cette  vapeur  même ,  actionnant  une  petite  pompe 
à  action  directe  D,  appelée  petit  cheval  alimen- 
taire. 

L'alimentation  qui,  plus  que  dans  tout  autre 
système  de  chaudière ,  a  besoin  d'être  ici  rigou- 
reusement effectuée  à  tout  instant ,  attendu  que 
c'est  par  elle  que  se  règle  la  vaporisation  et ,  par 
suite ,  la  marche  et  la  puissance  de  la  machine , 
se  trouve  ainsi  assurée  par  le  concours  de  ces 
deux  moyens  d'alimentation. 

Voici  comment  cette  alimentation  est  assurée  : 

Du  bas  de  la  bâche  d'alimentation  K,  un 
tuyau  m  conduit  l'eau  tout  à  la  fois  à  la  pompe 
de  mise  en  train  D'  et  à  la  pompe  du  petit 
cheval  alimentaire  D*. 

Chacune  de  ces  deux  pompes  /),/)'  est  munie 
de  deux  boites  à  clapets  d'aspiration  et  de  deux 
boîtes  a  clapets  de.  refoulement,  celles-ci  com- 
muniquant chacune  avec  un  tuyau  de  refoule- 
ment h,  h'  correspondant. 

Ces  tuyaux  de  refoulement  h,  h',  dont  le 
nombre  est  toujours  le  même  que  celui  des  bat- 
teries dont  l'ensemble  constitue  une  chaudih*e, 
aboutissent,  par  des  clapets  d'arrêt  correspon- 
dants a  une  boite  I,  enveloppant  ces  clapets, 
laquelle  communique,  à  son  tour,  avec  la  bâche 
d'alimentation  par  un  unique  tuyau  de  retour  T, 
dans  le  trajet  duquel  est  msérée,  à  la  suite,  la 
boîte  renfermant  la  soupape  d'équilibre  H. 

Dans  le  cas  ou  la  chaudière  serait  formée  par 
une  seule  batterie ,  il  n'y  a  qu'un  seul  tuyau  de 
refoulement,  ainsi  oue  cela  a  été  dit  déjà,  et  la 
boîte  à  clapets  d'arrêt  /  est  inutile,  la  seule  sou- 
pape d'équilibre  H  étant ,  en  ce  cas ,  suffisante. 


L  axe  qui  appuie  sur  le  centre  de  la  soupape 
d'équilibre,  terminé  à  ses  extrémités  en  euise 
de  pointeau ,  est  chargé  par  un  levier  courbe  / , 
sur  lequel  glisse ,  à  portée  de  la  main  du  mé- 
canicien, un  curseur  à  poignée  i,  qu'un  res- 
sort j ,  articulé  en  un  point  fixe  x»  tire  avec  une 
force  sensiblement  constante,  quelle  que  soit  la 
position  de  ce  curseur,  sur  le  levier,  faisant 
ainsi  varier  instantanément  et  à  tout  moment 
voulu  la  pression  de  la  vapeur  dans  la  chau- 
dière, sans  nuire,  en  aucune  manière,  à  Tali- 
mentation  nécessaire,  laquelle,  non  seulement 
ainsi  qu'il  a  été  dit  a  lieu  d'une  manière  con- 
tinue,  mais  est  toujours  effectuée  avec  une  quan- 
tité d'eau  en  excès  qui  retourne  sans  cesse  a  la 
bâche  d'alimentation ,  après  toutefois  avoir  tra- 
versé les  filtres/,/'. 

Ces  filtres  retiennent  toutes  les  impuretés 
tenues  en  suspension  par  l'eau ,  impuretés  qui 
s'amassent  peu  à  peu  au  bas  des  boites  F, ,  F", , 
et  sont  expulsées  au  moyen  de  chasses  effectuées 
par  les  tuyaux  de  purge  t,  t',  munis  de  robinets. 

Le  tuyau  k  permet ,  par  le  robinet  dont  il  est 
muni,  de  vider  la  chaudière. 

Par  suite  des  dispositions  qui  viennent  d'être 
indiquées  pour  assurer  l'alimentation  du  gêné- 
rateur,  l'eau  qui  est  exigée  par  le  degré  de  va- 
porisation voulue,  à  tout  instant  pénètre,  en  en 
Daignant  les  parois  intérieures,  dans  les  tubes 
vaporisateurs  qui  forment  les  rangées  du  bas  ou 
qui  sont  le  plus  près  du  foyer  de  chacune  des 
batteries  correspondantes;  le  surplus  de  cette 
eau,  à  laquelle  se  mêle  souvent  une  certaine 

Quantité  d'eau  ayant  déjà  pénétré  dans  le  bas 
e  la  chaudière  qu*elle  mouÛle  et  nettoie ,  recule 
vers  la  bâche ,  et  la  pression ,  égale  dans  chacune 
des  batteries,  est  celle  qui  est  réglée  par  la  po- 
sition du  curseur  i  sur  le  levier  qui  pesé  sur  la 
soupape  d'équilibre. 

La  vapeur  formée  se  réunit  dans  le  tube  col- 
lecteur M  qui  la  conduit  directement  dans  la 
boîte  K',  d'où  le  tiroir-régulateur  distributeur  C*, 
actionné  par  le  levier  L  monté  sur  l'axe,  la 
distribue  par  le  tuyau  iC^  à  la  machine. 

Si  bien  qu'en  se  servant  successivement  ou 
simultanément  de  ce  tiroir  K'  et  de  la  soupape 
d'équilibre  H,  le  mécanicien  peut,  à  tout  mo- 
ment et  d'une  manière  instantanée ,  faire  varier, 
dans  de  très  larges  limites  et  avec  une  extrême 
facilité,  l'allure,  la  puissance  du  moteur,  et  cela 
en  lui  délivrant  une  quantité  de  vapeur  plus  ou 
moins  grande,  à  une  pression  également  plus 
ou  moins  grande. 

Le  régulateur  de  vapeur  dont  il  vient  d'être 
parié,  est  à  dou'  le  fin. 

Il  est,  en  effet,  disposé  pour  régler,  d'une 
part,  la  quantité  de  vapeur  délivrée  à  la  ma- 
chine; d'autre  part,  et  en  même  temps,  celle 
délivrée  au  petit  cheval  alimentaire  pour  régler 
la  vitesse  et  le  débit. 

A  cet  effet,  la  table  du  tiroir  régulateur  pré- 
sente deux  ouvertures  de  sortie ,  dont  l'une ,  i4*, 
très  allongée  et  relativement  grande ,  sert  a  Taii- 
mentation  du  moteur;  l'autre,  B^  placée  à  côté 
et  plus  petite,  sert  à  alimenter  le  petit  cheval 
alimentaire. 

Le  tiroir  porte ,  sur  l'alignement  de  la  Inmière 
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du  petit  cheval ,  concentriquement  à  l*axe  de  ro- 
tation du  tiroir,  une  série  de  trous  d^^  d\y  cP^^ 
qui  vont  en  croissant  de  diamètre ,  de  telle  sorte 

2ue,  plus  le  tiroir  tourne  et  marche  vers  Tori- 
ce  X*,  plus  cet  orifice  est  ouvert  pour  fournir 
de  la  vapeur  à  la  machine ,  et ,  de  même ,  plus 
le  diamètre  du  trou  correspondant  du  tiroir  qui 
alimente  le  petit  cheval  alimentaire  par  Ton- 
fice  fl*,  est  grand. 

H  résulte  de  ces  dispositions  coordonnées  que 
la  quantité  de  vapeur  livrée  au  petit  cheval  et, 
par  conséquent,  la  quantité  d*eau  fournie  par 
ce  dernier  varie  automatiquement  en  proportion 
de  la  vapeur  absorbée  par  la  machine. 

L'excès  d*eau  qui  retourne  à  la  bâche  .se  trouve 
ainsi  très  diminué,  de  même  que  la  consomma- 
tion de  vapeur  par  le  petit  cheval  alimentaire  est 
réduite  au  strict  minimum. 

Pendant  que  le  tuyau  de  dérivation  N  conduit 
one  certaine  quantité  de  vapeur  de  la  boite  K' 
au  petit  cheval  alimentaire  D,  un  autre  tuyau  la 
conduit  au  manomètre  O,  ou  la  pression  de  la 
vapeur  est  indiquée  à  tout  moment  aux  yeux  du 
mécanicien  à  qui  ces  indications  permettent ,  à 
tout  instant .  de  régler  immédiatement  la  marche 
de  sa  machine. 

C'est  ainsi  que,  si  la  chaudière  est  sur  un 
véhicule  roulant,  au  moment  du  démarrage  ou 
au  moment  de  gravir  une  montée,  il  pourra 
ouvrir  davantage  le  régulateur  ou  augmenter  in- 
stantanément la  pression  dans  la  chaudière ,  ou 
se  servir  simultanément  de  ces  deux  moyens 
pour  permettre  au  moteur  de  développer  aus- 
sitôt Texcès  de  puissance  mécanique  nécessaire. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  251782,  en  date  du  18  novembre  1895, 

A  MM.  Clabet  et  Vuilleumier,  pour  un 
distributeur  automatique  simplifié  pour  la 
traction  électrique  par  distributeurs. 

Pi.  Xn  et  XUI. 

Fig.  I ,  coupe  verticale  de  ce  distributeur  sui- 
vant i-i,  fig.  a. 

Fig.  2,  plan. 

Fig.  3,  section  horizontale  suivant  3-3,  lig.  1. 

Pig.  4f  section  horizontale  suivant  4-4  «  fig.  1, 
de  l'ensemble  du  distributeur  automatique  sim- 
ptifiée. 

Fig.  5  à  9 ,  schémas  expliquant  le  jeu  du  dis- 
tributeur et  la  situation  de  ces  organes  dans 
les  phases  principales  de  son  action. 

IjC  distnbuteur  représenté  fig.  i  à  ^  com- 
porte toujours  :  une  rangée  de  touches  a",  a', 
a*,  disposées  sur  un  cercle'  A  appartenant  au 
croisillon  A',  et  reliées  par  des  fils  aux  éléments 
de  contact  correspondant  de  la  voie;  des  ma- 
nettes m,  n  et  n',  montées  sur  un  croisillon  Bf , 
soKdaire  de  l'arbre  vertical  C«  et  respectivement 
reliées  aux  bornes  D,  e  et  e'  par  l'intermédiaire 
de  balais  et  de  cercles  de  contact  B,  c  el  c'  :  un 
moteur  actionné  dans  des  conditions  particu- 
fières ,  et  une  roue  d'entraînement  reliant  ledit 
moteur  à  l'arbre  vertical  C  à  Tefiet  d'imprimer 
à  celui-ci  et,  par  suite,  aux  manettes,  un  mou- 


vement intermittent  dans  le  sens  de  la  marche 
de  la  voiture  alimentée  par  le  distributeur. 

Toutefois,  ces  organes  (touches,  manettes, 
moteur  et  roue  d'entraînement)  sont  de  dispo- 
sition et  de  relation  telles  que  Tensemble  du 
distributeur  se  trouve  notablement  simplifié  et 
que  son  fonctionnement  est  complètement  mo- 

Les  touches  a  sont  formées  de  blocs  de  char- 
bon montés  à  queue  d'aronde  dans  des  sup- 
ports b ,  convenablement  isolés  du  cercle  A  et 
serrés  par  une  cale  retenue  par  une  vis  ;  elles 
sont  respectivement  reliées  par  des  fils  aux  di- 
vers éléments  de  contact  successifs  de  la  voie , 
desservis  par  un  même  distributeur. 

Les  manettes  m,  n  et  n'  sont  formées  d'un 
certain  nombre  de  lames  métalliques  flexibles , 
solidement  attachées  en  croisil  on  B'  calés  sur 
l'arbre  vertical  C  et  participant  à  ses  mouve- 
ments. 

L'écartement  angulaire  des  axes  de  ces  ma- 
nettes est  plus  petit  que  l'écartement  angulaire 
des  a\es  des  touches  sur  le-squelies  elles  frottent. 
De  plus ,  la  largeur  des  petites  manettes  est  en- 
viron égale  à  la  moitié  de  l'arc  des  touches  et 
plus  petite  que  l'intervalle  entre  les  touches, 
tandis  que  celle  de  la  grande  manette  est  é^/ale 
a  un  intervalle  plus  la  moitié  de  l'arc  des 
touches. 

Enfin ,  la  grande  manette  m  est  reliée  au  con- 
ducteiu*  principal  régnant  dans  toute  la  lon- 
gueur de  la  voie  par  le  cercle  B ,  le  balai  d  et 
la  borne  D,  tandis  que  les  petites  manettes  sont 
reliées ,  celle  n  par  le  cercle  c  et  la  borne  e  aux 
contacts  i  et  h'  d'un  commutateur  dont  il  sera 
question  plus  loin,  à  propos  du  moteur,  et 
celle  n'  par  le  cercle  c'  et  la  borne  e'  aux  con- 
tacts i'  et  h  de  ce  même  commutateur. 

La  dilFéi  ence  d'écartemenl  angulaire  des  ma- 
nettes par  rapport  aux  touches ,  et  surtout  la 
liaison  des  petites  manettes  avec  les  divers  con- 
tacts du  commutateur  précité  est  de  la  plus 
grande  importance. 

Tout  le  fonctionnement  du  distributeur  repose 
sur  ces  deux  points,  en  combinaison  avec  le 
pont  formé  par  la  voiture ,  ainsi  qu'on  le  verra 
plus  loin. 

Le  moteur  est  formé  de  deux  paires  de  bo- 
bines ou  électro-aimants  J  et  f,  dont  les  noyaux 
respectifs  j  et  /  sont  solidement  fixés  au  croisil- 
lon A'  de  l'appareil.  Entre  ces  noyaux  se  trouve 
une  armature  G,  folle  sur  un  arbre  vertical  C, 
situé  au  prolongement  de  celui  C  précité,  et 
solidaire  au  bras  G'  du  commutateur  dont  les 
touches  isolées  p  et  p'  agissent  respectivement 
sur  les  contacts  précités  i,  h  et  i',  h',  lesquels 
sont  reliés  aux  petites  manettes  n ,  n\  ainsi  que 
cela  a  été  dit  plus  haut. 

Les  enroulements  des  électro-aimants  J  et  /, 
partent  respectivement  des  couches  isolées  p  et 
p'  du  bras  G'  du  commutateur  et  se  relient  à  la 
terre  ou  à  un  fil  de  retour. 

,  Sur  le  bras  G'  du  commutateur  sont  fixées 
des  broches  «  et  q',  qui  agissent  sur  les  cliquets 
de  la  roue  d  entraînement  F,  dans  un  sens  ap- 

{>roprié  à  celui  de  la  marche  de  la  voilure  sur 
a  voie  ;  il  est  entendu  également  que  l'un  ou 
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vtmn  des  élfe<Hfo^mAnti  j,  /i  entre  en  jeu  et 
dans  des  conditions  |)ftrtiéylière8«  ftdivàltt  le  leni 
de  là  marche  de  t«  voitiif». 

La  roue  d'entraînement  feotn porte  autant  de 
denui  qu'il  ?  a  de  touehés  rt  /  elle  est  calée  ^ui* 
Tirbre  vertical  G  ei ,  dàn«  sa  denture  «  peuvent 
être  en?a?éé  Tun  ou  TâUlre  ded  cliqueta  d'etl- 
trainement  g  et  g',  respectivement  montés  lUf 
les  leviers  o  et  oS  (bus  sur  une  douille  Tute  si- 
tuée à  Tendroit  d'aboutissement  des  arbres  C 
et  C 

Les  tliquets  dVAtr«tnement  sont  (bus  sur 
leurë  lev!e^s  respectifs  &  et  &  et  sont  soumis  à 
rftciiori  de  ressorts  r  et  r'  qui ,  non  seulement 
les  maintiennent  dé^a^éé  de  la  roue  F,  ert 
temps  ordinaire  t  mais  encore  assurent  au  b^as 
G'  du  eommutatéur  là  position  de  repos  indi- 
quée ^11^.  \ 

Les  cliquets  g  et  g'  sont  «  en  outre  «  pourvus 
d'une  queue  g*  s'appuyant,  sous  l'action  des 
n^  )rts  précites ,  sur  les  broches  g  et  g'  du  bras 
G'  du  eommutateuf. 

fin  un  p  iint  Qse  trouve  une  pièce  sur  laquelle 
tiennent  buter  les  cliquets  mis  en  jeu  et  qui  est 
destinée  à  limiter  leur  course  d'une  quantité  an- 
gulaire correspondant  à  l'écartement  angulaire 
dés  touches  fil 

tomme  disposition  accessoire  «  le  dî^îfribuleur 
représenté  comporte  une  lame  de  ressort  L't 
û*ée  Sur  l'arbre  6"  au-dessus  de  la  traverse  qui 
reçoit  les  bornes  précitées  O,  e  et  é'  et  qui  est 
susceptible  de  l'aire  contact  avec  les  boi  nés  f*  et 
#•  ou  f*  et  e*,  flxées  Sur  ladite  traverse  et  re- 
liées .  celle  e*  avec  la  touclie  a*  du  distributeur 
el  celles  »•  et  «•  respectivement  aux  touches  o" 
dès  distributeurs  situés  en  avant  et  en  arrière 
du  distributeur  considéré  »  ainsi  que  cela  a 
d'ailleurs  été  spécifié  dans  utt  brevet  antérieur  ^ 
ledit  dispoSttir  pej  mettant  de  mettre  hors  cir- 
cuit, en  temps  voulu ,  les  diflérents  distributeurs 
successifs  «  et  cela  quel  que  soit  le  sens  de  la 
marche  de  la  voiture  «  ainsi  que  cela  a  été  spé* 
ciiié  dans  ledit  brevet  antérieure 

Fohctwmetnptkt  —  Pour  expliquer  le  fonc- 
tionnement du  ditributeur  automatique  simplifié 
susdécritt  nous  nous  référons  aux  scliémas, 
%.  5  à  9. 

On  supposera  que  la  voiture  V  en  circulation 
sur  la  voie  marche  dans  le  sens  de  la  (lèche  « , 
Ûp  S^et  qu'elle  couvre,  par  exemple,  l'élément 
de  contact  y"  de  celle-ci  ;  que  les  manettes  m. , 
p  et  h'  sont  1  especlivemenl  situées  sur  les  tou- 
ches a",  «'*  et  a''  du  distributeur;  que  le  bras  G' 
du  Commutateur  a  ses  touches  p  et  p'  siu*  les 
contacts  i  et  T,  respei  tiveraent  reliés  aux  petites 
manettes  n  et  n';  que  le  moteur  est  à  l'état  de 
repos ,  son  armature  G  étant  située  entre  les 
noyaux  j,/'  des  bobines  J,  /;  et  que  les  cli- 
quets d'entraînement  g  el  g'  sont  dégagés  de  la 
toue  F,  calée  sur  l'arbre  C. 

Dans  ces  conditions ,  la  voiture  V  est  alimen* 
tée  de  courant  parle  conducteur  principal /, 
là  grande  manette  m ,  la  touche  a"  et  l'élément 
de  contact  .r'*  de  là  voie  reliée  à  ladite  toudie 
a"^  tiftsi  que  Cela  est  indiqué  «  fig.  5. 

Par  tuile  de  ravAnceifient  dans  le  sens  de  la 
flkHe  M,  la  voiiuM  vtoati  à  vuk  m#meat  d«aA4« 


mire  pont  sur  les  «lémenu  de  cofiuei  /*  et/* 
de  la  voieifig»  61 

Lorsque  le  pont  est  tiriSi  (brmé ,  lâs  e(1%U 
suivants  se  produisent  jusqu'à  ce  que  la  voituiii 
quitte  l'élément  de  contact  y"  et  couvre  unique» 
ment  l'élément  de  coniacl  >'•. 

Le  premier  eO^t  produit  consiste  en  ce  qu*une 
pArtie  du  courant  pusse  «  par  l'élément  de  cofi' 
tact  y'*  et  la  touche  a'\  dans  la  tttttRette  n  pour, 
de  la,  aller  au  contact  1  et«  har  suite 4 à  1a  tou- 
che p  du  commutateUf  qui  renvoie  à  lA  paire 
de  bobines  ou  électro-aimAnt  /.  Cet  électro-«i< 
mant  attire  alors  à  lui  Tarmeture  G, 

Le  bras  dU  CommuUteur  G\  déplAcé  de  lA 
même  quantité,  agit  par  sa  brdchc  g  sur  la 

3ueue  g*  du  cliquet  g»  qui  sVttgAge  dAUs  là 
enture  de  la  roue  F  et  dépldee  celle^i  dAtta  le 
sens  de  la  flkhe  or'  (?)«  ûg>  0« 

La  roue  F  entttdne  Avec  elle  les  trois  ma- 
nettes m,  n  et  n't 

Le  deuxième  efibt  produit  est  considéré  au 
moment  ou  les  manettes  m,  rtj  n'  occupent, 
par  rapport  aux  touches ,  là  position  indiquée  4 
iig.  6 ,  c'est-à-dire  au  moment  ou  la  madelte  m 
arrive  au  contact  de  la  touc  e  ci'\  alors  que  la 
manette  n  n'a  pas  encore  quitté  Celle-cl  et  qiië 
lA  manette  n'  se  trouve  entre  4es  touches  a^' 
et  £*••. 

A  partir  de  Ce  moment*  la  manet»  a'  va 
s'engager  sur  la  touche  a"  que  1a  mAnette  ut 
n'A  pAS  encore  abandonné  et  alors  que  lA  tiid« 
nette  n  est  encore  en  contact  Avec  la  touche  a*\ 

Dans  ces  conditions,  reptésenlées  pAT  U  Q* 
gure  7 ,  la  maiiette  n*  prends  du  courant  sur 
la  touche  a'*  et  l'enverra  dAns  des  cdtttACta  1' 
et  A. 

Le  fait  d'envoyer  le  courant  dans  le  contact  i' 
n'a  aucune  influence,  puisque  la  touche  p'  du 
commutateur  est  en  dehors  de  ce  contact ,  tan- 
dis que  le  Ihît  d'en  envoyer  dans  le  Contact  k 
permet  de  prolonger  l'action  sur  la  touche  p  dtl 
commutateur  C  et  d'attirer,  en  somme  «  celui- 
ci  toujours  dans  le  même  sens ,  à  l'eirel  d'entre- 
tenir le  mouvement  de  la  roue  d*eittrAlnemefii  F 
jusqu'à  ce  que  les  manettes  m,  n>  n',  passant 
par  la  position  intermédiaire  représentée  figi  0 , 
arrivent  à  la  position  indiquée,  fig.  9. 

On  remarquera ,  fig.  8  *  que  lA  manette  a  peut 
impunément  arHver  au  contact  de  la  louche  a*' 
en  ce  sens  que  la  touche  p  du  commutateur  a 
quitté  le  contact  i  et  que,  par  suite,  ott  M 
court  pas  le  risque  d'envoyer  du  courant  par 
l'intermédiaire  de  n  sur  l'élément  de  contact  y* 
non  encoi*e  couvert  par  la  voiture. 

Le  troisième  etTet  correspond  k  cette  dernière 
position  dans  laquelle  la  manette  fn  est  à  cheval 
sur  la  touche  a'^  et  les  manettes  n,  n',  reapec* 
tivement  sur  les  touches  a'*  et  a'*. 

Dans  celte  position ,  le  cout  ant  déHvé  ai^ 
rive  toujours  dans  le  contact  h  par  la  ma* 
nette  n',  la  toucIie  o'*  et  l'élément  de  contact  y  • 
et  la  roue  d'entraînemenl  F  est  maintenue  m* 
mobile  par  le  cliqttet  g,  buté  suf  la  pièce  Q  et 
qui  reste  en  prise  avec  elle^  ainsi  que  l'illdiqttA 
la  figure  ô. 

A  un  moment  aussi,  la  voiture  f  va  «eaier 
de  OOre  pont  idr  les  éiéaiama  da  GO&taet /*  M 
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y*  et  Và  eottVlil^  ilAiqQemeht  l'éléfhéht  de  ton- 
Uct  /'*. 

Lorsqii*it  en  sera  ainsi ,  tout  courant  d^'rivé 
sera  supprimé  et  Tarmatiire  G ,  revenant  à  sa 
position  primitive,  sous  l'mflupnce  du  ressort r, 
du  diquet  g  »  celui-ci  se  dégagera  d'à'  ord  de  la 
roue  F,  et  reviendra  à  sa  position  de  départ  prêt 
à  agir  de  nouveau. 

On  remarquera  que  la  disposition  du  cliquet  «7 
esi  telle*  que  soui  Tinfluence  d'un  mouvejnent 
unique ,  ii  s*enga^  dans  la  roue  et  la  (ait  avata- 
cer,  ou  qu*il  se  dégage  de  celle^i  et  revient  en 
arrière. 

On  remarquera  aussi  que ,  si  la  voiture  mar- 
chait dans  une  direction  opposée  à  celle  de  la 
flèche  X,  les  mêmes  efl'ets  seraient  produits  in- 
versement et  que  la  roue  F  set  ait  sollicitée  à 
tourner  en  sens  conU-aire  de  la  direction  indi- 
qtlée  par  la  fléché  af» 

Dans  la  marche  inverse  de  la  voiture,  Télec* 
tro-aimant  /  serait  mis  en  jeu ,  en  ce  sens  que 
la  touche  p'  du  commutateur  prendrait  le. cou- 
rant dérive  sur  les  contacts  i'  et  V,  alimentés 
rr  les  manettes  n'  et  n  d'une  fa^on  identique 
ce  qui  a  été  dit  nlus  haut. 

Par  ce  qui  précède ,  on  a  pu  se  rendre  cotnpte 
«|U*t1  y  a  liaison  absolue  en  re  les  manettes  m, 
n  et  n'  à  écartement  angulaire  di lièrent  d  celui 
dte' touches  (I  et  le  commutateur  Formé  par  le 
farms  G'  à  touches  p  et  p'  et  par  les  contacts  i, 
k  et  i',  h*,  et  que  de  cette  liaison  en  com!)inai- 
son  avec  le  pont  formé  par  la  voiture  résulte 
l'envoi  d'un  courant  dérivé  dans  le  moteuf  des- 
tiné à  mettre  en  jeu  la  roue  d'entraînement  et, 
par  suite,  les  manettes  pour  faire  passer  celles- 
ci  d*une  touche  à  une  autre ,  et  cela  dans  le 
sens  même  de  la  marche  de  la  \o'ture. 

On  eon  xAi  wms  peînn  que  la  roue  d'entraîne- 
ment à  diquels  à  ressort,  représentée  par  le 
dessin  ♦  f)eut  être  remp  acée  par  n'importe  quel 
autre  dispositif  similaire  proauisant  les  mêmes 
effets. 

On  conçoit  enraiement  que  nous  ne  nous  tra- 
çons aucune  limite  en  ce  qui  concerne  la  fbrme 
et  les  dimensions  des  organes  constitutifs  du 
distributeur,  lequel  peut  être  établi  en  tous  mé- 
tao!i  convenables,  en  toutes  grandeurs  et  com- 
porter un  nombre  de  touches  a  quelconque. 

Coilime  variante  du  distributeur  ci-dessus ,  on 
peut  concevoir  que  l'armature  G  et  le  bras  G' 
dn  commutateur  peuvent  être  coupés  ou  sub- 
divisés en  deux  parties  indépendantes  G*,  G^  et 
G'*,  G'\  sur  la  fiirure  schématique  10. 

Dans  ce  cas  d'indépendance ,  ciiacune  des  par- 
ties G'*  et  G''  du  commutateur  comporte,  en 
dtbors  de  la  touche  is(  léc  p,  une  tout  he  isolée  s 
marquée  «•  et  *'*,  sur  la  figure  10,  et  des  pièces 
de  contact  i;*,  t;**  sont  ajoutées  à  celles  i,  h  eX. 

Les  liaisons  entre  ces  diverses  pièces ,  les  elec- 
lrj*ainiants  /,  i'  et  les  manettes  m,  n,  n'  sont 
établies  comme  Tindique  la  figure  10. 

Le  fonctionnement  donne  alors  lieu  aux  éà* 
rections  suivantes  du  courant. 

Lorsque  les  manettes  sont  dans  la  position  de 
k  ûgure  10,  position  qui  correspond  à  celle  de 
k  figure  5,  Tappardl  est  à  l'état  de  repos  et  les 


toucheti  Pi  p'  sofkt  respeftifémêAt  diluées  sur 

les  contacts  i,  i\  tandis  que  celles  5*,  i"  sontres- 
pettîvement  situées  sur  les  Contacts  w*,  y^ 

La  louche  p  est  reliée  par  Un  fil  au  contact  i)'* 
et  ctîlle  p'  est  également  reliée  au  cOflta«  t  u'. 

La  touche  5'  est  reliée  à  l'électro  /  et  celle  i* 
à  l'électro  /. 

Dans  la  position  de  ta  figure  ta,  aucun  cou- 
rant dérivé  ne  passe  dans  les  électro-aimants ,  le 
pont  n'étant  pas  formé  par  la  voilure. 

Mais ,  lorsque  le  pont  est  formé  entre  les  élé- 
ments de  contact  /•  et)'"  (la  voiture  marchant 
dans  le  sens  de  la'  flèche  x)^  le  courant  dérivé 
passe  par  la  touche  a'*,  la  manette  n,  le  con- 
tact £,  la  touche  isolée  p  du  bras  G**  du  com- 
mutateur, le  contact  l;^  la  tourbe  isolée  s^  du 
bras  C'\  et  l'éleclro-âimant  J,  pour,  de  là, aller 
à  la  terre. 

Dans  ces  conditions,  la  partie  C  de  l'arma- 
ture est  attirée  par  l'électro-aimant  /  et  la  par- 
tie (r**  du  commutateur  se  déplace  angulaire- 
nient  et  prend  la  position  indiquée,  fig.  u,  la- 
quel'.e  est  la  reproduction  du  schéma  «  fig*  7» 
alors  que  les  manettes  m,  n,  n'  prennent,  par 
rapport  aux  touches  a'*  et  a",  celle  indiquée  par 
la  même  fi<^ure. 

On  voit,  dans  cette  figure  1 1,  que  la  partie  G^ 
de  l'armature  et  celle  G"*  du  commutateur  sont 
re^t'es  à  leur  .place  et  que  la  touche  s'  de  la 
partie  G'  du  commutateur  a  abandonné  le  con- 
tact h*. 

Le  courant  dérivé  passe  toujours  par  l'électro» 
aimant  /,  ft,  bien  que  le  contact  soit  étabU 
sur  y,  relié  par  la  fiianelte  n'  à  relid  f,  il  ne 
peut  passer  par  l'électro-aimant  J\  en  ce  sens 
que  la  touche  5'  a  abandonné  le  contact  »'. 

Le  mouvement  de  la  partie  G*  de  l'armature 
se  poursuit  toujours  sous  l'Influencé  de  l'élec- 
tro-aimant Jt 

La  partie  correspondante  0*  du  commutateur 
continue  a  entraîner  les  manettes  m,  n,  d'  jus- 
qu'à ce  qu'elles  prennent  la  position  indiquée, 
fig.  13,  qui  est  la  reproduction  du  schéma, 
fig.  ç).  A  ce  moment ,  la  manette  n  se  trouve  sur 
la  touche  isolée  0"  et  le  (ourant  dérivé  cesse  de 
passer  par  cette  manette. 

La  pallie  G*  de  l'armature  et  celle  G'*  du  com» 
mutateur  reprennent  leur  position  primitive  sous 
l'influence  des  ressorts,  ainsi  que  cela  a  été  dit 
pour  l'appareil  type. 

Comme  on  le  voit,  le  fonctionnement  reste  le 
même,  avec  cette  dilïerence  que  les  pa'ties  G', 
G^  de  l'armature  et  G"  et  G'"  du  commutateur 
sont  indépendantes  et  n'entrent  en  jeu  que  pouf 
une  dh'ection  déterminée  de  la  voiture* 

Ce  qui  rerient  à  dire  que ,  si  la  voiture  mar- 
chait dans  une  direction  opposée  à  lu  flèche  x, 
les  parties  G*  et  G'*  resteraient  immobiles ,  alors 
que  celles  G**  et  G'**  seraient  au  contraire  mises 
en  jeu. 

(  Suit  le  résumé.  ) 
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Brevet  n*  220047 ,  en  date  du  1 1  mars  189a , 
A  M.  Panovx,  f)our  an  svslèmc  de  distri- 
bution à  grande  détente  et  à  changement  de 
marche  pour  locomotives  et  autres  machines 
à  vapeur. 

Addition  en  date  du  20  mai  1895. 


Brevet  n«  2331189 ,  en  date  du  17  octobre  1893 , 
A  M.  Cattori,  pour  des  perfectionnements 
aux  systèmes  de  traction  électrique. 

Addition  en  date  du  28  janvier  1895. 


Brevet  n"  235681  »  en  date  du  a-i  janvier  189^ , 
A  M,  Lebrun,  pour  un  système  de  loco- 
motive électrique. 

Addition  en  date  du  36  juillet  1895. 


Brevet  n*  242103,  en  date  du  i5  octobre  1894, 
A  M.  ScoTTE,  pour  une  voiture  à  vapeur 
à  traction  sur  route,  système  Scotte. 

Addition  en  date  du  26  novembre  1895. 


Brevet  n»  2U119»  en  date  du  5  janvier  1895, 
A  M.  ZACHAU,pour  des  perfectionnements 
aux  voitures  automobiles  électriques. 


Brevet  n"  241233,  en  date  du  10  janvier  1898, 
A  MM.  Baker  et  Stonë,  pour  des  véhi- 
cules à  moteur  électrique. 


Brevet  n«  211372,  en  date  du  17  janvier  1893, 

A  M.  CuARRONDièRE,  pour  des  perfection- 
nements aux  dispositions  des  voitures  à  mo- 
teur mécaniques. 


Brevet  n*  244401  ,  en  date  du  17  janvier  1898, 

A  M.  DE  BouRZAC ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  tracteurs  mécaniques  et  véhicules 
automobiles. 

Addition  en  date  du  h  juin  1895. 


Brevet  n"  244527 ,  en  date  du  32  janvier  189^ , 

A  M.  Prolhac  fils,  pour  un  nouveau 
mécanisme  de  renversement  de  la  vapeur  on 
de  changement  de  nuirche. 


Brevet  n*  214660,  en  date  du  36  janvier  1895, 

A  M.  Fraxcq  et  la  Compagnie  con- 
tinentale d'exploitation  des  locomo- 
tives SANS  FOYER,  pour  uue  voiture  auto- 
motrice avec  moteur  à  pétrole  à  changement 
de  marche. 

Brevet  n"  244968,  en  date  du  8  fé\Tier  1890, 

.1  la  Compagnie  française  des  mo- 
teurs À  GAZ  ET  DES  CONSTRUCTIONS  MECA- 
NIQUES, pour  une  voiture  automobile  action- 
née par  moteur  à  gaz,  le  mouvement  étant 
communiqué  aux  essieux  de  la  voiture  par 
un  moteur  électrique  combiné  avec  des  accu- 
mulateurs. 


Brevet  n'  245010 ,  en  dale  du  1 1  février  1890 , 

A  M.  Au  VERT,  pour  un  tmin  électrique 
formé  de  voitures  automotrices  pour  lignes  à 
fortes  rampes. 

Addition  en  date  du  i3  mai  1895. 


Brevet  n»  215013,  en  date  du  11  février  1890, 

A  M.  Pou  G  ET,  pour  un  nouveau  système 
d'appareil  dit  chronotachyscope ,  indiquant  et 
enregistrant  la  vitesse  et  tous  les  incidents  de 
marche  d'une  machine  tant  locomotive  que 
locomobile  ou  fixe. 


Brevet  n'  245079,  en  dale  du  12  février  1895, 

A  M.  BoYNTON ,   pour  des  perfectionne- 
ments aux  locomotives  électriques. 


Brevet  n"  215165,  en  date  du  16  février  1890, 

l  M.  Crestey,  pour  une  traction  par  mo- 
teurs échelonnés  actionnés  par  l'air  com- 
primé. 

Brevet  n"  245248,  en  date  du  ai  février  1895, 

A  M.  Le  Brun,  pour  une  voiture  auto- 
inobile  avec  moteur  à  pétrole. 

Addition  en  date  du  4  juin  1895. 
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Bkivet  n*  245326 ,  en  date  du  sa  février  189S  » 

A  M,  Spebby,  pour  des  perfectionnements 
à  la  transmission  du  mouvement  pour  les  voi- 
tures de  chemins  de  fer  électrique  et  dans  les 
appareils  servant  à  contrôler  les  courants. 


Bbbvbt  n*  245433,  en  date  dn  a  mars  1895, 

À  M.  Fer,  pour  un  appareil  destiné  à 
arrêter  seul  les  trains  en  marche,  sans  Pin- 
tervention  du  mécanicien  à  la  suite  du  choc 
produit  soit  par  un  obstacle  placé  sur  le  rail, 
soit  par  un  déraillement  ou  par  un  écarte- 
ment  de  voie. 


Brbtbt  n*  245936,  en  date  du  19  mars  1895, 

A  MM.  Pbigge  et  En  de,  pour  une  nou- 
velle tête  pour  sortie  de  vapeur  [exhausteur] 
pour  locomotives  et  autres  machines  à  va- 
peur. 

Brevet  n*  246179,  en  date  do  a8  mars  1895, 

A  M.  Cheviller,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  véhicules  automobiles  et  autres. 


Brbtbt  n*  247131,  en  date  du  6  mai  1896 
(  10  ans), 

A  M.  Amen,  pour  une  locomotive  élec- 
trique et  ses  accessoires,  coupe-vents,  hélices. 


Brstbt  n*  247207 ,  en  date  du  7  mai  1898 , 

A  M.  Panovx  ,  pour  une  disposition  pour 
transformer  la  vitesse  applicable  à  tous  véhi- 
cules automoteurs. 


Beevbt  n*  247226,  en  date  du  7  mai  1896, 

A   M.  Best,  pour  des  perfectionnements 
u?  véhicules  à  moteur. 


Brevet  n*  247333,  en  date  du  id  mai  1898, 

A  M.  PiACANJ,  pour  un  propulseur  Pia- 
cami  pour  tramways,  bateaux  ou  autres  vé- 
Idcales. 

Brsvbt  n*  247347,  en  date  du  11  mai  1898, 

A  la  Société  dite  Traction  élec- 
TMJQUE,  système  J.J.  Heilmann,  pour  des 
perfectionnements  aux  locomotives  électriques. 


Brevet  n*  247679,  en  date  du  aA  mai  1898, 

A  M.  Deissler  ,  pour  un  régulateur  de 
tirage  pour  locomotives. 


ÉREVET  n*  247723,  en  date  du  27  mai  1896, 

A  M.  Scansa,  pour  des  perfectionnements 
relatifs  aux  machines  motrices  pour  actionner 
les  voitures  de  tramways  et  autres  véhicules. 


Brevet  n**  247889,  en  date  du  4  juin  1896, 

A  M.  Delannoy,  pour  un  nouveau  système 
d'avant-train  moteur  pour  véhicules  automo- 
biles. 


Brevet  n*  247911 ,  en  date  du  5  juin  1896, 

A  M.  P astre, pour  une  machine  à  vapeur 
rotative  destinée  à  la  traction  sur  voie  ferrée. 


Brevet  n"  247962,  en  date  du  6  juin  1898, 

A  M.  Margutti,  pour  une  nouvelle  voi- 
ture automotrice  pour  tramways. 


I  Brevet  n*  248125,  en  date  du  i3  juin  1898, 

I        A  M.  Sondermann  ,  pour  des  perfection- 
nements aux  locomotives  et  aux  moteurs  à 
'    cylindre  combinés. 

Brevet  n"  248197,  en  date  du  17  juin  1896, 

I        A  MM.  Seelye  et  Bvrnham ,  pour  des 
I    perfectionnements  aux  porte-trolleys. 


BrbVbt  n*  248441 ,  en  date  du  a 5  juin  189S, 

A  MM.  Bravlt  et  Jeantadd,  pour  des 
nouvelles  dispositions  pour  le  réglage  de  la 
vitesse  des  véhicules  électriques  sur  rails  ou 
sur  routes. 

Brevet  n*  248483 ,  en  date  du  37  juin  1898, 

A  M.  Mdller,  pour  un  système  de  véhi- 
cule électro-moteur  apte,  à  la  fois,  à  rece- 
voir sa  commande ,  soit  d'un  trolley,  soit  d'un 
accumulateur,  à  volonté. 


Brevet  n*  248751 ,  en  date  du  9  juillet  1898, 

A  M.  Dyen  ,  pour  un  appareil  supprimant 
le  latéral  dans  les  machines  de  chemins  de 
fer  et  les  wagons. 


Brevet.  —  189&.  —  Tome  XCVI  (nonv.  série). 
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Brbvbt  n*  248755,  en  date  du  9  juillet  iSgS, 

A  la  Compagnie  française  povb  l'ex-, 

PLOITATION  DES  PROCEDES  ThOMSON-HoVS- 

TON,  pour  des  perfectionnements  aux  mé- 
thodes et  dispositifs  pour  le  réglage  de  la 
vitesse  des  moteurs  à  courant  continu. 


Brevet  d*  348811 ,  en  date  du  12  Juillet  1896, 

À  MM.  BoETZEL  et  O'Keenan,  pour  un 
appareil  à  zigzag  pour  la  locomotion  sur 
routes,  rails,  ainsi  que  pour  la  locomotion 
fluviale,  maritime,  sous-marine  et  aérienne. 


Bhevet  n»  249007,  en  date  du  19  juillet  1896, 

A  M.  Macdonald  ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  moteurs  applicables  aux  tram- 
ways. 


Brevet  n<*  2^^9089,  en  date  du  ^3  juillet  1896, 

A  la  Compagnie  française  pour  l'ex- 
ploitation DES  procédés  Thomson-Hods- 
TON ,  pour  des  perfectionnements  aux  con- 
trôleurs série  parallèle. 


Brevet  n"  249121 ,  en  date  du  a8  Juillet  1895, 

A  M.  BoNTA ,  pour  an  dispositif  pour 
arrêter  les  cars  électriques  ou  pour  faire  va- 
rier leur  vitesse  au  moyen  de  leurs  moteurs. 


Brevet  n"  240825,  en  date  du  a3  août  189&, 
A  la  Compagnie  FRANÇAISE  DES  moteurs 

À  GAZ  ET  DES  constructions  MÉCANIQUES, 

pour  une   locomotive  à  gaz   avec    voiture 
accouplée. 

Brevet  n"  250249,  en  date  du  i3  septembre  1896, 

A  M.  Brintnell,  pour  des  perfectionne- 
ments à  la  propulsion  électrique  des  voitures. 


Brevet  n*  250337,  en  date  du  17  aeptembre  189$ , 

A  M.  Lentz,  pour  an  sablier  à  vapeur 
pour  locomotives. 


Brevet  n»  250434 ,  en  date  du  9 1  septembre  189$ , 

A  M.  Cauderay,  pour  des  connexions éler 
triques  pour  voitures  à  traction  électrique 
mixte. 


Bretet  n*  250458,  en  date  du  ai  septembre  189&, 

A  M.  Behr,  pour  des  perfectionnements 
aux  véhicules  à  moteur  pour  aes  voies  ferrées 
élevées  à  rail  unique. 


Brevet  n*  250495 ,  en  date  du  10  septembre  1898 , 

A  la  Compagnie  française  pour  l  ex- 
ploitation DES  procédés  ThomsoN'Hous- 
TON ,  pour  des  perfectionnements  aux  loco- 
motives électriques. 


Brevet  n*  250515 ,  en  date  du  ah  septembre  1896, 

A  M,  Holman,  pour  an  dispositif  accessoire 
pour  machines  locomotives. 


Brevet  n»  250551,  en  date  du  i*'  octobre  189& , 

A  M.  Prall,  pour  des  moteurs  à    eaa 
chaude. 


BaiTiT  n*  250767,  en  date  du  6  octobre  189S, 

A  M.  Panoux,  pour  une  distribution  à 
changement  de  marche  et  à  grande  détente^ 
pour  locomotives,  machines  de  bateaux  et 
autres  moteurs  à  vapeur. 


Brivbt  n*  251097 ,  en  date  du  21  octobre  1896 , 

A  M.  Delannoy,  pour  un  dispositif  de 
changement  de  marche  plus  spécialement 
applicable  aux  véhicules  automobiles. 


Brevet  n*  251138,  en  date  du  22  octobre  189$, 

A  M.  Wsrtheim  ,  pour  une  installation 
d'accumulateurs  pneumatiques  pour  la  com- 
mande des  voitures  de  chemins  de  fer,  de 
tramways  et  autres  voitures  automobiles» 


Brevet  n*  251231,  en  date  du  36  octobre  189S  , 

A  M.  Se  ITERER,  pour  une  wumelh  iôcama^ 
tive  à  grande  vitesse  pour  chemins  dejèr. 


Brevet  n'  251263,  en  date  du  a6  octobre  1896, 

A  M.  Si  MON  I,  pour  un  système  de  troji»* 
mission  de  force  locomotrice  et  modératricm^ 
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BUTET  n'  251267,  en  date  du  28  octobre  1896, 

i  M,  Robert,  pour  -un  nouveau  mode 
iêccouplement  élastique  entre  un  moteur 
êkctrique  et  l'essieu  qu'il  actionne  directe' 
maU,  pour  véhicules  mus  par  l'électricité. 


iUTiT  n*  251556 ,  en  date  du  16  Dovembre  189& , 

{  la  Société  P jouet  et  Cf*,  pour  un  nou. 
mu  procédé  de  traction  électrique  pour 
tramways. 


Brbtit  n*  251849,  en  date  du  19  novembre  1895, 

A  M.  IVashbobn ,  pour  dos  peiiectionne- 
inents  aux  véhicules  automobiles,  bateaiur. 


Brevet  n*>  251935,  en  date  du  a3  novembre  1896, 

A  M.  Serve,  pour  des  perfectionnements 
aux  locomotives. 


Brevet  n«  252610 ,  en  date  du  19  décembre  189$ , 

A  M.  Eder,  pour  un  indicateur  de  la  voie 
pouvant  s'adapter  aux  locomotives. 
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3.  Voitures  et  accessoires. 


Brevet  n*  24i00l,  en  date  du  aA  janvier  1896» 

4  M.  Friedmann  ,  pour  an  joint  d'ac- 
couplement pour  tuyaux  de  conduite  de  va- 
peur, d^air,  ou  de  tout  autre  gaz. 

PL  I. 

Les  joints  d'accouplement  métalliques ,  essayés 
jusqu'ici  pour  l'accouplement  de  tuyaux  de 
conduite  ae  vapeur  ou  d'air  dans  les  voitures 
de  chemin  de  fer,  nécessitent  l'emploi  d'un  plus 
ou  moins  grand  nombre  d'articulations  entre  les 
éléments  du  joint. 

La  présente  invention  a  trait  à  un  joint  d'ac- 
couplement pour  tuyaux  qui  est,  soit  entière- 
ment dépounu  d'articulations,  soit  combiné 
avec  ime  articulation  tournante ,  et  permet,  dans 
les  deux  cas ,  la  mobilité  en  tous  sens  des  par- 
ties accouplées. 

Ce  joint  d'accouplement  consiste  essentielle- 
ment en  deux  boites  fixées  aux  tuyaux  de 
conduites  qu'il  s'agit  de  réunir,  et  en  un  tuyau 
de  jonction  inséré  librement  dans  ces  boîtes , 
ou  en  deux  tuyaux  de  ce  genre,  reliés  l'un  à 
raut»*e ,  chacun  de  ces  tuyaux  de  jonction  étant 
rendu  étanche  par  la  garniture  d'un  stuffîng- 
box,  et  étant  capable  de  se  mouvoir  librement 
en  tous  sens ,  grâce  à  la  forme  et  à  la  construc- 
tion particnyère  de  ce  stufling-box. 

Dans  le  dessin ,  qui  représente  trois  variantes 
de  construction  de  cet  accouplement,  S  est 
tune  des  deux  boites  fixée  à  la  conduite  par 
«ne  bride  à  vis. 

F  est  le  tuyau  de  jonction  enfilé  dans  la 
boîte  5,  et  P  la  garniture  remplissant  un  vide 
innulaire. 

Ce  vide  annulaire  est  circonsail,  dans  la 
%ure  1 ,  par  la  bague  V  vissée  solidement  dans 
Il  boîte ,  la  bague  E  mobile  dans  la  boîte  S  et 
soumise  à  la  pression  du  ressort  à  boudin  V, 
une  partie  d  de  la  face  interne  de  la  boite  et  la 
Wrface  externe  du  tuyau  de  jonction  F;  il  est 
fermé  par  les  deux  faces,  tournées  Tune  vers 
l'autre ,  des  bagues  l{  et  R'  qui  portent  par  leurs 
fcces  externes  contre  les  faces  internes  des 
Jte^rues  V  et  if ,  et  entourent  le  tuyau  de  jonc- 
tion F. 

Les  faces  extérieures  des  bagues  R  et  R'  sont 
4e  préférence  tournées  convexes  tandis  que 
le»  surfaces ,  situées  en  regard  Tune  de  l'autre , 


des  bagues  V  et  E  sont,  de  préférence,  concaves, 
le  rayon  de  leur  courbure  étant  le  môme  c^ue 
celui  des  faces  des  bagues  R  et  R\  du  moins 
sur  les  portions  de  ces  surfaces  qui  sont  réci- 
proquement en  contact  :  ces  bagues  V  et  E 
forment  ainsi  un  guidage  excellent  pour  les 
bagues  R  et  R'. 

Du  reste ,  les  faces  internes  des  bagues  V  et  E, 
ainsi  que  celles  des  bagues  R ,  R*,  peuvent  aussi 
bien  recevoir  une  autre  forme. 

La  bague  V  peut  également  être  venue  d'une 
pièce  avec  la  boîte  S. 

Le  fonctionnement  du  stufïing-box  est  le 
suivant  : 

Si  le  tuyau  de  jonction  F  se  déplace  dans  le 
sens  de  son  axe,  la  garniture  P  agit  comme 
dans  un  stufBng-bo\  ordinaire  et  reste  immo- 
bile par  rapport  aux  bagues  V,  E,  R,  R\ 

Si  le  tuyau  de  jonction  F  prend  un  mouve- 
ment oscillatoii*e  par  rapport  à  la  boite  S,  la 
garniture  P  se  déplace  avec  les  bagues  R,  R', 
par  rapport  aux  bagues  F,  £ ,  et  a  la  partie 
considérée  d  de  la  boîte  5. 

En  cas  de  déformations  de  la  garniture  P, 
qui  se  produisent  facilement  quand  lesba'^ues  V 
et  E  n'ont  pas  la  forme  favorable  représentée 
par  les  dessins ,  la  pression  sur  la  garniture  du 
ressort  V,  dont  on  peut  augmenter  la  tension 
au  moyen  de  l'écrou  enveloppant  7",  force  néan- 
moins cette  pamiture  à  occuper  tout  le  vide 
qui  lui  est  destiné,  l'étanchéité  du  tuyau  de 
jonction  étant  ainsi  parfaitement  assurée. 

Le  ressort  à  boudin  V  peut  être  supprimé, 
comme  le  représente  la  figure  2 ,  principalement 
en  cas  d'écarts  modérés  du  tu^au  de  jonction 
et,  [mv  suite,  de  moindre  travad  pour  la  garni- 
ture, et  la  bague  F  peut  être  serrée  directement 
par  l'écrou  enveloppant  T  ou  par  l'intermédiaire 
d'un  ressort  plat  Y. 

Le  plus  petit  diamètre  intérieur  des  bagues  V 
et  E  doit  être  plus  grand  que  le  diamètre  exté- 
rieur du  tuyau  de  jonction  F,  pour  laisser  à 
celui-ci  la  liHerté  d'oscillation  voulue. 

Les  deux  bagues  R  et  R'  empêchent  que  la 
garniture  ne  puisse  s'échapper  par  l'intervalle 
entre  le  tuyau  F  et  la  bague  E  ou  la  bague  F. 

La  figure  8  représente  une  autre  modification , 
dans  laquelle  le  tuyau  de  jonction  F  n'a  la 
liberté  que  du  mouvement  oscillatoire. 

Le  stufïing-box  a  ici  la  même  fonction  qu'un 
joint  sphérique. 


Brevets.  —  1895.  — Tome  XCVI  (nouv.  série). 
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Le  serrage  de  la  garniture  s'opère  au  movea 
de  la  bague  E  pourvue  de  branches  et  de  la  tige 
filetée  M. 

Ppux  empêcher  le  tuyau  de  jonction  F  d'être 
projeté  au  dehors  par  la  pression  de  la  vapeur, 
ce  tuyau  porte  un  talon  O  guidé  dans  une 
saillie  G  de  la  boîte. 

Pour  répondre  à  sa  destination ,  la  boîte  S  a 
ici  une  forme  différente ,  et ,  pour  permettre  la 
mobilité  en  tous  sens  de  l'accouplement  entre 
deux  voitures ,  les  deux  tuvaux  de  jonction  F, 
prévus  séparément  pour  chaque  boîte,  sont 
reliés  par  un  stufiing-box  de  ce  genre  ou  une 
articulation  tournante  de  l'espèce  habituelle. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevkt  n»  247035 ,  en  date  dm  3o  avril  1896 , 

A  M,  Emmry,  pour  an  système  perfec- 
donm  de  frein  à  air  à  gradation. 

PI.  1  et  II. 

Cette  invention  est  relative  à  un  dispositif 
permettant  de  diminua  automationement  la 
pression  du  fluide  on  de  faire  le  vide  dans  le 
conduit  d'un  système  de  frein  à  air  appliqué 
sur  un  train,  ce  dispositif  faisant  le  vide  ou 
diminuant  la  pression  graduellement. 

Fig.  I,  vue  de  face  du  mécanisme  à  soupape 
sur  lequel  agit  le  mécanicien. 

Fig.  3 ,  coupe  verticale  par  Taxe,  suivant  a  a , 
iig.  3 ,  las  organes  étant  dans  la  position  corres- 
pondant au  serrage  des  freins. 

Fig.  3,  coupe  horizontale  suivant  6  6,  fig.  1 
et  a,  vue  en  dessous,  les  organes  étant  dans 
la  position  correspondant  au  serrage  des  freins 
et  la  soupape  à  obturateur  coniaue  ou  soupape 
principale  étant  représentée  en  élévation ,  tandis 
que  le  tambour  ou  obturateur  de  graduation 
est  en  coupe  par  l'axe. 

Fig.  \y  coupe  analogue,  les  organes  étant 
dans  la  première  position  de  gradation,  la 
soupape  principale  et  l'obturateur  de  gradation 
étant  représentés  en  élévation. 

Fig.  5 ,  vue  par  bout  de  la  figure  4 ,  en  regar- 
dant à  partir  de  la  droite ,  la  plaque  du  dessus 
du  corps  de  l'obturateur  de  gradation  étant 
enlevée. 

Fig.  6 ,  coupe  verticale  suivant  g  g,  ù^.  2 , 
la  coupe  étant  faite  à  travers  l'enveloppe  de  la 
soupape  principale  et  vue  de  la  gauche  de 
ladite  figure;  cette  figure  fi  montre  aussi  une 
coupe  de  détail  de  la  soupape  d'alimentation. 

Fig.  7,  coupe  transversîde  de  la  soupape 
principale  suivant  ce,  fig.  3,  vue  de  la  gauche 
de  cette  figure. 

Fig.  8,  coupe  transversale  analogue  sui- 
vant d  dj  fig.  3  et  d'  d',  fig.  6. 

Fig.  9,  coupe  transversale  semblable  sui- 
vant e  e ,  fig.  5. 

Fig.  10,  coupe  transversale  de  même  genre 
suivant//,  fig.  3. 

Fig.  11,  variante  du  dispositif,  en  coupes 
transversale  et  verticale. 

1,  corps  principal  renfermant  le  BaéeamsBie. 


Q ,  tubulure  sur  laquelle  vient  s'adapter  le 
conduit  qui  longe  le  trâin. 

3 ,  orifice  d'échappement  de  ce  conduit 

4 ,  tubulure  communiquant  avec  là  résenoir 
principal. 

5 ,  tiroir  permettant  aux  freins  d'exercer  leur 
puissance  maxima;  il  Mjrt  à  faire,  par  le 
passage  6 ,  complètement  le  vide  dans  le  conduit 
du  train. 

7,  piston  relié  à  cette  soupape  de  manière  à 
la  commander  et  dont  la  tige  8  est  creuse  cl 
fait  communiquer  Tinlérieur  du  réservoir  avec 
le  dessus  dndlt  piston;  ce  dernier  est  actionné 
par  les  différences  de  pression  à  l'intérieur  des 
chambres  9  et  10,  ménagées  au-dessus  et  au- 
dessous  de  ce  piston. 

11,  pièce  transversale  maintenant  appfiquéle 
tiroir, 

1 2 ,  ressort  destiné  à  le  maintenir  relevé  ou 
fermé,  comme  représenté. 

i3,  soupape  principale  actionnée  a  la  maio; 
elle  est  conique  et  s'applique  sur  un  siège  de 
forme  correspondante  disposé  à  l'intérieur  de 
l'enveloppe  principale;  cette  soupape  est  reliée 
par  l'arbre  i4  au  levier  i5  sur  lequd  agit  le 
mécanicien. 

Dans  le  corpi  de  l'appareil ,  fig.  2 ,  6  et  8,  est 
ménagé  un  conduit  d'aUmentation  16,  muni 
d'une  soupape  16'  de  forme  ordinaire  et  appli- 
quée sur  son  siège  au  moyen  d'un  ressort,  de 
fa>;on  à  maintenir  la  pression  du  réservoir. 

Ce  conduit  communique  librement,  d'un  côté 
par  l'orifice  ifi**  avec  le  conduit  19  du  réservoir 
principal ,  et  de  l'autre  côté ,  lorsque  la  soupape 
principale  est  en  position  voulue  pour  serrer  tes 
freins,  avec  l'orifice  17  ^u  conauit  do  train, 
par  l'orifice  1 6*  et  le  passage  d'alimentation  16'' 
de  la  soupape  principale. 

Cette  soupape  principale  présente  sur  sa 
périphérie  un  conduit  18,  fig.  7,  servant  dans 
toutes  les  positions ,  sauf  celle  qui  permet  le 
serrage  instantané  des  freins,  à  faire  comma- 
niquer  librement  l'orifice  1  o  du  réservoir  prin- 
cipal avec  l'orifice  20  qm  débouche  dans  la 
chambre  9 ,  fig.  2  et  7. 

Le  conduit  périphérique  21  est  égalemmt 
ménagé,  fig.  2,  de  fa^on  qu'en  vertu  d'an 
mouvement  convenable  de  la  soupape  le  con- 
duit 22  par  lequel  on  fait  le  vide  et  qui  part  de 
la  chambre  9,  communique  avec  l'orince  »3 
pour  le  serrage  brusque  des  freins,  ce  dernier 
débouche  dans  l'atmosphère  et  permet  la  sortie 
rapide  de  l'air  qui  est  renferme  sous  pression 
dans  la  chambre  9 ,  pendant  que  le  piston  est 
contraint  de  faire  mouvoir  le  tiroir  aestiné  au 
serrage  brusque  des  fVeins,  de  fa.;on  que  le 
vide  se  produise  rapidement  et  d'une  manière 
complète;  ce  mouvement  du  piston  est  dû  à 
l'effet  de  la  pression  d'air  qui  s'exerce  dans  la 
chambre  10,  cette  dernière  conmiuniquant 
librement  avec  le  réservoir  principal  par  la  tige 
creuse  du  piston. 

Ce  conauit,  pour  le  serrage  brusque  des 
freins ,  permet  également  de  mettre  à  Tair  libre, 
par  suite  d'un  mouvement  de  la  soupape,  l'on- 
fice  du  réservoir  et  l'orifice  du  conduit  du  train 
dms  un  but  de  dégagement;  te  passai  1^ 
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d«Bs  ce  mouvement ,  iiiaiiitient  la  pression  da 
réservoir  dans  la  chambre  9  et  maintient  fermée 
la  soupape  pour  le  serrage  brusque  des  freins. 

3^1 ,  conduit  de  gradation  ménagé  dans  la 
soupape  principale,  fig.  9;  ce  conduit  se  con- 
fona  en  plan  avec  h",  conduit  à  faire  le  vide  a5  ; 
ce  dernier  s'étend  à  droite  du  cylindre  26  qui 
renferme  le  piston  de  gradation  27,  qui  est 
maintenu  en  position  normale  à  Textrémité  du 
cylindre ,  par  le  ressort  28 ,  lequel  est,  de  préfé- 
rence, d'une  longueur  et  d'une  dimension 
considérables ,  afin  d'exercer  une  action  régulière 
et  assurée. 

L  extrémité  du  cylindre ,  dans  laquelle  se  meut 
te  piston,  esi  hermétiquement  fermée  ;  cependant 
une  vis  d'obturation  20  est  appliquée  pour  que 
celte  extrémité  du  cyundre  puisse  communi- 
quer avec  l'atmosphère,  mettant  ainsi  le  pas^ 
sige  25  à  l'air  libre  ;  l'autre  extrémité  du  cylindre 
communique  normsdement  avec  l'atmosphère 
par  l'orifice  3o. 

Dans  les  parois  de  ce  cylindre  sont  pratiqués 
des  orifices  de  gradation  3i  qui  peuvent  être 
d'égale  dimension ,  puis  séparés  par  des  espaces 
correspondant  à  la  compression  du  ressort,  sous 
ImOuence  de  certaines  variations  de  pression; 
ces  orifices  correspondent  aux  orifices  d'échap- 
pement 52  disposés  en  spirale  et  traversant 
l'enveloppe  du  tambour  ou  obturateur  de  gra- 
dation 33. 

Ce  tambour  est  commandé,  en  même  temps 
que  la  soupape  principale,  par  le  noyau  central 
que  porte  cette  dernière ,  noyau  présentant  une 
partie  polygonale  5â  ;  sur  le  corps  principal  de 
rappareii  est  fixée  une  plaque  de  recouvre- 
ment 35  contre  laquelle  vient  buter  un  res- 
sort 36 ,  destiné  à  maintenir  la  soupape  appliquée 
sur  son  siège;  les  orifices  d'échappement  32  et 
Tespace  intérieur  communiquent  avec  l'atmo-. 
sphère  par  l'ouverture  5n. 

La  disposition  des  orifices  d'échappement  de 
cet  obturateur  est  telle  que ,  par  suite  de  la 
révolution  de  ce  dernier,  l'un  quelconque  de 
ces  orifices ,  mais  un  seul  k  la  fois ,  peut  être 
mit  en  communication  avec  l'atmosphère. 

Les  figures  1  et  5  montrent  entièrement 
Tordre  et  la  disposition  angulaire  des  orifices 
d'échappement 

Le  fonctionnement  a  lieu  de  la  manière 
suivante  : 

Dans  la  |)Osition  correspondant  au  serrage  des 
freins,  l'air  du  réservoir  alimente  le  conduit 
bageant  le  train  et  maintient  aussi  la  pression 
de  ce  conduit  dans  la  chambre  ménagée  sous 
le  piston  destiné  au  serrage  instantané  des 
freins. 

Lorsque  ce  serrage  instantané  est  nécessaire, 
le  mécanicien  ikit  tourner  le  levier  dans  la 
pontion  correspondante,  en  fermant  alors  la 
communication  du  réservoir  avec  la  chambre 
inférieure  du  piston  et  en  mettant  cette  chambre 
a^  la  pression  atmosphérique  pour  provoquer 
ainsi  l'abaissement  du  piston  et  du  tiroir,  ce 
qui  a  pour  résultat  de  faire  échapper  brusque- 
ment et  complètement  l'air  que  renferme  le 
conduit  du  train. 

En  faisant  tourner  le  levier  dans  la  position 


de- dégagement,  le  mécanicien  rétablit  la  près 
sion  dans  la  chambre  inférieure  du  piston  en  la 
mettant  en  communication  avec  le  réservoir  ;  le 
tiroir  provoquant  le  serrage  instantané  se  trouve 
ainsi  fermé ,  puis  il  met  le  conduit  du  train  en 
communication  complète  avec  le  réservoir 
principal  et  peut  ensuite  faire  tourner  le  levier 
dans  la  position  de  serrage  des  freins. 

Lorsou'on  veut  efiectuer  par  gradations  cal- 
culées le  serrage  des  û<eins,  le  mécanicien  fait 
tourner  le  levier  à  celle  des  positions  de  grada- 
tion qui  représente  la  diminution  de  pression 
voulue  dans  le  conduit  du  train ,  chacune  de 
ces  positions  est  marquée  sur  le  secteur;  devant 
lequel  se  déplace  le  levier,  de  façon  à  indiquer 
la  diminution  de  pression  qui  correspond  à 
chaque  position,  par  exemple,  des  nombres 
indiquant  en  kilogrammes  la  diminution  de 
pression  ou  la  pression  dans  le  conduit  du  train, 
ou  la  pression  par  kilogramme,  on  par  tonne 
exercée  par  les  freins. 

Le  levier  étant  ainsi  placé,- le  passage  de 
gradation  de  la  soupape  principale  fait  commu- 
niquer le  conduit  du  train  avec  le  cylindre  à 
ressort ,  et  la  pression  qui  a  lieu  dans  ce  con- 
duit s'exerce  sur  ledit  piston  à  ress<H*t,  pour 
l'amener  dans  la  position  de  la  figure  À;  il 
découvre  alors  Torince  d'échappement  de  gra- 
dation qui  est  alors  en  communication  avec 
l'atmosphère  par  suite  de  la  position  du  levier 
de  manœuvre  et  permet  alors  à  l'air  du  conduit 
du  train  de  s'échapper. 

Lorsque  la  diminution  de  pression  déterminée 
est  effectuée ,  le  ressort  fait  revenir  le  piston  à 
sa  position  initiale,  et  ce  dernier  recouvre  alors 
Torilice  d'échappement  qui  était  ouvert  et 
arrête  la  sortie  de  l'air  du  conduit  du  train. 

Si  l'on  veut  obtenir  une  plus  grande  diminu- 
tion de  pression,  on  peut  amener  la  poignée 
dans  une  disposition  correspondant  à  un  plus 
grand  échappement,  ou  si  on  s'aperçoit  pendant 
l'échappement  que  la  diminution  de  pression 
détermmée  est  trop  grande,  on  peut  alors 
ramener  en  arrière  le  levier  et  l'échappement 
se  .trouve  arrêté  ou  limité  par  cette  position  qui 
correspond  à  une  pression  moindre. 

La  ngure  1 1  montre  une  variante  du  méca  - 
nisme  à  soupape  pour  ouvrir  et  fermer  les 
orifices  d'échappement  à  gradation  finale. 

Dans  cette  vue ,  les  organes  sont  les  mêmes 
que  dans  les  figures  précédentes ,  sauf  qu'il  y 
est  représenté  un  obturateur  à  piston  38,  se 
déplaçant  à  l'intérieur  du  corps  3q  ,  de  manière 
à  mettre  en  communication  les  onfices  d'échap- 
pement 3i  avec  les  orifices  extérieurs  4o,  la 
partie  évidée  à  1  établissant  cette  communication 
pour  l'un  quelconque  des  orifices  et  le  corps 
principal  de  l'obturateur  fermant  les  autres  ori- 
fices. 

Sur  le  corps  de  cet  obturateur  est  monté  un 
indicateur  à  ressort  42  s'engageant  dans  les 
encoches  indicatrices  43  ménagées  sur  l'échelle  à  h 
lorsque  l'obturateur  est  placé  dans  une  position 
partie  uUère. 

A  tout  moment  voulu ,  avant  le  serrage  des 
freins ,  cet  obturateur  peut  se  placer  à  la  main 
et  demeurer  dans  la  position  d'échappement , 
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ce  qui  constitue  un  avantage  sur  ]e  mécanisme 
qui  a  été  décrit,  car  une  fausse  manœuvre  de 
la  soupape  {)rincipale  ne  porte  aucun  préjudice 
au  de^e  pour  lequel  la  soupape  est  réglée;  de 
même,  la  force  correspondante  à  la  gradation 
peut  s'employer  à  diverses  reprises  et  sans 
aucune  attention  ou  manipulation  du  mécanisme 
de  gradation  ;  en  outre ,  si ,  pour  une  raison 
quelconque  on  le  juge  à  propos ,  l'orifice  d'échap- 
pement extérieur  peut  se  régler  indépendamment 
de  la  soupape  pnncipa*e  qui  règle  Tadmission 
de  l'air  à  cet  orifice,  comme  avec  le  tambour 
de  gradation. 

Les  points  essentiels  sont  ; 

Que  la  diminution  de  pression  déterminée 
s'effectue  d'une  manière  précise  et  certaine  et 
qu'il  n'est  pas  nécessaire  d'employer  de  mano- 
mètre pour  suivre  ou  indiquer  cette  diminution 
de  pression. 

Qu'une  diminution  estimée  trop  forte  peut  se 
corriger  au  cours  de  cette  diminution. 

Qu'une  diminution  estimée  au-dessous  de  la 
pression  nécessaire  peut  s'augmenter  mais  seu- 
lement à  la  faveur  d'une  additiob  certaine  et 
définie ,  et  que  la  réduction  complète  par  gra- 
dation peut  se  déterminer  de  manière  que 
cette  gradation  ne  puisse  produire  brusquement 
le  serrage  des  freins  à  la  plus  grande  intensité 
du  système. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n"  2)7293,  en  date  du  lo  mai  189S, 

4  M.  Dery,  pour  un  nouveau  système  de 
chauffage  à  la  vapeur  el  de  ventdalion  des 
trains  de  chemins  de  fer. 

PI.  III  et  IV. 

Les  différents  congrès  des  chemins  de  fer 
qui  se  sont  occupés  de  la  question  ont  décidé 
que  tout  ce  qui  peut  être  regardé  comme  bre- 
>etable  dans  un  système  de  chauffage  à  la  va- 
peur est  : 

a.  La  disposition  de  l'accouplement  ; 

h.  La  forme  de  la  valve  de  distribution  ou  le 
moyen  de  régler  le  chauffage  dans  le  comparti- 
ment ; 

c.  La  forme  et  le  système  de  la  soupape  d'é- 
vacuation ; 

d,  La  disposition  générale  permettant  un 
écoulement  facile  des  eaux  de  condensation. 

FiT.  i,  accouplement  entre  les  voitures,  dis- 
position type. 

Fig.  2  et  8 ,  levier  et  bec  pour  accouplement. 

Fi«7.  9  à  i4,  appareils  de  chauffage  et  de 
ventilation,  disposition  type. 

Fig.  i5  à  16,  installation  à  une  voiture. 

Fi?.  17  a  2  i ,  appareils  de  ventilation ,  schéma. 

Disposition  générale,  —  La  disposition  générale 
«représentée  par  la  planche  IV'»  est  connue 
sous  le  nom  générique  «d'en  dessous». 

Rien  n'empê  he  cependant,  ainsi  qu'on 
pourra  aisément  s'en  rendre  compte,  de  placer 

(')  Manque  dans  le  brevet  original. 


les  appareils  suivant  l'a  disposition  connue  sous 
le  nom  de  «en  dessus»  {overhead)^  c'est-à-dire 
de  faire  passer  la  vapeur  dans  une  conduite  si- 
tuée près  de  ou  sur  l'impériale  de  la  voilure. 

Dans  mon  étude ,  la  conduite  générale  passe 
sous  chaque  voiture,  ce  qui  est  le  cas  général 
en  Europe.' 

Aux  deux  extrémités  du  véhicule  est  monté 
un  purgeur  automatique,  si  la  tuyauterie  est 
inclinée  vers  les  extrémités,  si.  Ton  veut  ne 
faire  usage  que  d'un  seul  purgeur  on  incline  la 
tuyauterie  vers  le  centre  de  la  voiture,  et  c'est 
en_  cet  endroit  que  se  place  alors  l'appareil 
d'évacuation  de  l'eau  de  condensation. 

Les  purs'eurs  figurés  aux  figures  i ,  9  et  12 
sont  fixés  directement  sur  la  conduite  générale: 
ils  peuvent  cependant  être  séparés  de  celle-ci 
par  un  bout  de  tuyau  qui  joue  alors  le  rôle  de 
réservoir  supplémentaire  d'eau  de  condensa- 
tion. 

Le  nouveau  système  est  représenté  comme 
s'appliquant  au  procédé  déjà  ancien  de  Haag, 
par  réservoir  umque  placé  sous  la  banquette; 
capendant,  il  s'appliquerait  tout  aussi  bien  aux 
autres  systèmes  ou  1  on  fait  usage  d'une  série 
de  tuyaux  horizontaux,  à  ailettes,  ou  autres, 
dans  lesquels  passe  la  vapeur. 

De  même,  les  fibres  ih  et  16  montrent  l'ap- 
pUcation  du  système  à  une  chaufferette,  eu 
forme  de  serpentin,  placée  sous  les  pieds  des 
voyageurs  et  recouverte  d'une  tôle  striée. 

Le  drainage  de  l'eau  de  condensation  a  lieu 
à  chaque  véhicule. 

Il  se  fait  d'abord  par  la  conduite  générale  de 
vapeur  munie  de  un  ou  de  deux  purgeurs, 
comme  nous  l'avons  dit  plus  haut ,  et  par  une 
conduite  spéciale  de  condensation  indépendante 
pour  chaque  voiture  de  la  canalisation  générale. 
Cette  deuxième  conduite  par  voilure  est  munie 
également  d'un  purgeur  à  son  point  le  plus  bas. 

La  figure  1  représente  l'extrémité  de  chaque 
voiture  portant  les  deux  accouplements  spéciaux 
rattachés  pour  former  la  continuité  de  la  con- 
duite générale. 

Afin  de  compléter  le  système  ,  il  fallait  encore 
rendre  modérable  le  procédé  de  chauffage, 
c'est-à-dire  permettre  soit  aux  voyageurs,  soit 
au  personnel  des  trains,  d'arriver  à  réglex  la 
quantité  de  chaleur  à  donner  à  chaque  com- 
partiment. 

C'est  ce  mode  de  réglage  qui  est  représenté 
aux  figures  9  à  1^. 

PHr^pur.  — Le  purgeur  automatique  employé 
est  du  système  Heintz,  ou  de  tout  autre  sy's- 
tème  ayant  fait  ses  preuves  en  pratique  ;  il  est  I 
réglé  de  telle  sorte  qu'à  la  mise  en  marche  la 
soupape  est  grande  ouverte  et  ne  se  ferme  pas 
avant  que  l'air  et  l'eau  soient  évacués,  main 
seulement  au  moment  de  l'arrivée  de  la  vapeur. 

L'appareil  étant  placé  aux  points  les  plus  bas! 
de  la  canalisation,  l'eau  de  condensation  doit 
forcément  s'accumuler  en  ces  endroits  ou  e\Ù 
trouve  un  écoulement  naturel  en  t«inps  ordi- 
naire. 

Mais  quand  le  tube-ressort  est  chaufTé  j 
98  degrés  centigrades,  c'est-à-dire  quand  h 
vapeur  commence  à  ti'averser  rappareil ,  le  Iu\m 
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<€  redresse  et  la  soupape  vient  s'appuyer  sur 
son  siège. 

La  température  de  98  dep*és  centigrades  a 
élé  choisie  de  préférence ,  mais  rien  n'empêche 
de  régler  les  purgeurs  pour  des  températures 
)iriant  de  75  à  100  degrés  centigrades. 

Dès  que  la  vapeur  ne  passe  plus,  le  tube- 
ressort,  rempli  d'un  liquide  volatil,  tel  que  du 
oaphte ,  ou  toute  autre  matière ,  se  refroidit ,  re- 
prend sa  position  primitive  en  évacuant  l'eau 
de  condensation  qui  s'est  accumulée  au-dessus 
de  la  soupape  de  fermeture. 

Alors  la  vapeur  peut  de  nouveau  repasser  à 
travers  le  purgeur,  le  tube-ressort  s'allonge  et 
ia  fernaeture  se  reproduit. 

L'appareil  fonctionne  donc  d'une  manière  au- 
tomatique; il  ne  se  produit  pas  d'é^outtement 
de  la  vapeur  condensée,  mais  une  évacuation 
complète ,  par  intermittence ,  de  toute  l'eau  ac- 
cumulée. 

Accouplement  entre  les  voitures,  —  La  figure  i 
montre  l'ensemble  de  la  disposition  (type) 
adoptée  pour  l'accouplement  entre  les  voitures , 
«nsî  que  l'emplacement  occupé  par  les  pur- 
eears  automatiques. 

L'accouplement  entre  les  voitures ,  fjg.  1  à  8 , 
*e  compose  de  deux  leviers  l,  avec  trois  cames 
dendenchement  c,  de  deux  becs  6,  avec  col- 
liers fixes  /,  de  deux  boyaux  en  caoutchouc  g 
&xés  à  l'aide  de  quatre  colliers  h,  de  deux 
courbes  en  fer  et  de  quatre  supports  reliant  la 
partie  fixe  des  conduites  à  la  caisse  des  véhi- 
cules. 

Le  levier  ou  raccouplement  proprement  dit , 
fi^.  2  à  8,  est  une  pièce  circulaire  évidée  au  mi- 
lieu et  munie  de  trois  cames  d'enclenchement  c 
»ar  les  bords  intérieurs  ;  celles-ci  sont  d'inégales 
iongneurs  quoique  symétriques. 

Les  cames  ont  été  faites  d^inégales  longueurs 
pour  empêcher  les  agents  de  se  tromper  et  de 
placer  les  boules  vers  le  haut,  car,  dans  cette 
position ,  le  joint  a  tendance  à  se  desserrer. 

Les  leviers  de  serrage ,  ayant  à  leur  extrémité 
inférieure  une  boule  pesante,  servent  à  rappro- 
rher  les  surfaces  t,  à  maintenir  en  contact  et  à  . 
assurer  Tétanchéité  du  joint. 

Par  mesure  de  sécurité ,  en  vue  d'empêcher 
j"  desserrage  en  cours  de  route»  chaque  levier 
^Mie  une  chaînette  m  que  l'on  accroche  enti*e 
'Iles ,  une  fois  que  les  becs  ont  été  amenés  à  un 
contact  suffisant. 

Poor  l'accouplement  de  voiture  à  voiture,  le 
rcrps  portant  les  cames  est  évidé  sur  un  dia- 
wtre  un  peu  plus  grand  que  celui  des  circon- 
fcrences  extérieures  du  bec  b  derrière  le  renfor- 
rrment  de  la  tête  r,  de  sorte  que  la  flasque  a 
do  le\ier  peut  glisser  librement  sur  l'extrémité 
et  ce  bec ,  entre  le  rebord  r  et  le  collier/-  il  n'y 
1  donc  aucun  etfort  de  torsion  exercé  sur  les 
Soyaux  en  caoutchouc  ni  sur  les  surfaces  à 
aéttre  en  contact;  un  simple  rapprochement 
mifit  poor  établir  le  joint. 

Les  deux  leviers  sont  sv-métriques  et  l'accou- 
jiemeni  se  fait  à  l'aide  des  cames,  comme  il 
^  indiqué  à  la  figure  i . 

L>e  bec ,  fig.  8 ,  auquel  est  attachée  la  partie 
«ipérieure   du   boyau,    possède,  à  rextremité 


placée  dans  le  levier,  un  rebord  r  évidé  à  l'inté- 
rieur. 

Le  placement  d'un  écrou,  de  la  forme  indi- 
quée dans  la  figure  représentant  le  bec  pour 
accouplement  dans  l'évidement  laissé  libre, 
constitue  une  rainure  circulaire  dans  laquelle 
on  place  une  rondelle  en  caoutchouc  /  ré.vistant 
à  la  vapeur,  ou  toute  autre  matière  élastique 
dépassant  quelque  peu  l'extrémité  intérieure  du 
bec. 

Le  rebord  intérieur  de  la  rondelle  t  est  pressé 
par  un  épaulement  de  l'écrou  qui  se  loge  en 
place  à  l'aide  d'une  clef  spéciale  s'engageant 
dans  les  mortaises  n. 

Delà  sorte,  le  remplacement  d'une  rondelle 
élastique  formant  le  joint  est  chose  aisée  et 
peut  se  faire  rapidement. 

Sur  le  bec  se  trouve  un  collier  fixe/ empê- 
chant le  levier  de  trop  s'écarter  des  rebords  r  du 
bec  ;  ce  collier  est  fixé  par  un  I  oulon  p  qui 
sert  en  même  temps  à  l'attache  d'une  chaînette 
destinée  à  maintenir  le  boyau  le  long  de  la  pa- 
roi de  la  voiture  lorsque  Taccouplemenl  ne  doit 
})as  être  fait,  ou  en  cours  de  route  à  soutenir 
e  joint,  ainsi  qu'il  est  représenté  dans  la 
figure  1. 

Lorsque  l'accouplement  est  opéré,  ce  qui  se 
pratique  en  présentant  les  cames  d'enclenche- 
ment des  leviers  dans  les  parties  réservées  de 
chacun  de  ceux-ci  pour  permettre  le  passage 
des  cames ,  puis  en  rapprochant  les  'boules  vers 
le  bas,  les  rebords  intérieurs  r  des  becs  sont 
ramenés  l'un  contre  l'autre  et  un  serrage  éner- 
gique se  produit  entre  les  surfaces  t  en  matière 
élastique.  . 

Il  est  à  remarauer  que  la  chaleur  développée 
lors  du  passage  de  la  vapeur  en  faisant  dilater 
les  pièces  en  contact  vient  encore  augmenter 
rétanchéité  du  joint  ainsi  obtenu. 

Le  poids  des  boules  situées  aux  extrémités  des 
bras,  ramenées  vers  la  verticale,  et  l'attache 
des  chaînettes  empêchent  le  joint  de  se  défaire 
en  cours  de  route. 

Les  figures  5  et  6  montrent  une  nouvelle  dis- 
position ayant  pour  but  d'obtenir  le  serrage  au- 
tomatique du  joint  en  appuyant  sur  les  deux 
poignées  des  leviers  tout  en  supprimant  l'accro- 
chage des  chaînettes. 

A  cet  effet,  on  fait  venir  de  fonte,  sur  la 
surface  circulaire  d'une  des  cames ,  deux  sup- 
ports A ,  fig.  5  et  6 ,  supportant  un  rochet  en 
acier  articulé  sur  un  pivot  P. 

Ce  rochet  est  muni  d'un  talon  t  pour  l'empê- 
cher de  retomber  sur  le  second  levier  lors  de 
l'accouplement. 

Une  broche  6,  placée  à  son  extrémité ,  facilite 
la  manœuvre  du  débrayage  à  la  main. 

Sur  la  surface  circulaire  d'une  autre  came, 
on  fait  également  venir  de  fonte  quelques 
dents  D,  fig.  6. 

Le  rochet  et  les  dents  sont  placés  de  telle 
façon  qu'en  effectuant  le  serrage  de  l'accouple- 
ment entre  deux  voitures  le  rochet  du  premier 
levier  agit  sur  les  dents  du  second  levier,  en 
même  temps  que  le  rochet  du  second  levier 
agit  sur  les  dents  du  premier  levier. 

Le   serrage    étant  suffisamment  garanti  par 
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des  encliquetages  de  sûreté ,  \e6  chaînettes  peu- 
vent être  supprimées  et  la  poi^ée  munie  d'une 
l)OuIe  remplacée  par  un  tuyau  en  fer  étiré. 

En  apportant  ces  modifications,  le  poids  du 
levier  est  considérablement  diminué,  ta  ma- 
nœuvre de  l'accouplement  est  facilitée  et  la 
pœgnée  creuse  n'est  plus  sujette  à  s'échaufier. 

Pour  fermer  la  conduite  de  vapeur  au  der- 
nier véhicule  du  train ,  il  existe  un  faux  accou- 
plement, fig.  4,  en  tous  points  semblable  à 
celui  décrit  ci-dessus ,  à  l'exception  qu'au  lieu 
d'être  évidée  la  flasque  est  pleine.  Ce  faux 
accouplement  se  place  en  queue  du  train  avant 
le  départ 

Disposition  générale  de  la  tnyauîerie.  —  Les 
figures  9  à  11  représentent  la  disposition 
adoptée  poiu*  l'installation  des  appareils  de 
chauffage  et  de  ventilation. 

Sur  la  conduite  générale  de  vapeur  U  est  placée 
une  pièce  T  à  une  ouverture ,  sur  laquelle  on 
branche  le  tuyau  de  prise  de  vapeur  se  rendant 
au  cylindre. 

Afin  d'éviter  le  retour  de  l'eau  de  condensa- 
tion par  cette  conduite,  le  tuyau  d'arrivée  de 
vapeur  s'élève  dans  le  cylindre  jusqu'à  une  cer- 
taine hauteur. 

Le  tuvau  de  retour  de  la  vapeur  et  de  l'eau 
de  conaensation  est  brasée  k  la  partie  la  plus 
basse  du  cylindre ,  cdui-ci  étant  placé  dans  la 
voiture  av^c  une  inclinaison. 

Ce  tuyau  se  rattache ,  au  moyen  d'une  pièce  T, 
à  une  seconde  conduite  spéciale,  inclinée  des 
abouts  vers  le  milieu  du  véhicule  ;  il  sert  uni- 
quement à  reprendre  les  eaux  de  condensation 
et  à  les  amener  à  la  partie  la  plus  basse ^  donc 
vers  le  centre  de  la  voiture  où  se  trouve  un 
pofigeur  d'évacuation  des  eaux  condensées. 

Dans  le  but  de  podvoir  ré^r  la  chaleur  dé- 
veloppée par  le  cylindre  de  chauf&ge,  un 
appareil  régulateur  est  placé  sous  la  banquette. 

Appareil  de  ventilation.  —  Cet  appareil  se 
compose  : 

r  D'une  caisse  en  tôle  munie  d'un  couvercle 
mobfle,  placée  à  l'intérieur  de  la  toiture,  et 
dans  laquelle  se  trouve  renfermé  ie  cylindre  de 
chauflBige  ; 

3*  De  deux  r^ulateurs  avec  contrepoids  et 
clapets  à  air,  placés  aux  extrémités  de  la  caisse 
en  tôle. 

La  caisse  en  tôle  est  munie  d'un  couvercle 
mobile  rattaché  aux  deux  extrémités  de  sa  par- 
tie inférieure  par  deux  chaînes  ou  cAbles  qui 
communiauent  aux  contrepoids  par  intermé- 
diaire de  deux  poulies. 

Deux  tringles  rigides ,  fixées  aux  contrepoids , 

Eermettcnt  de  faire  mouvoir  le  couvercle  mo- 
lle de  l'extérieur  de  la  voiture  en  exerçant  un 
certain  eObrt  vers  le  haut  ou  vers  le  bas.  Ce 
couvercle  mobile  est  équilibré  au  moyen  de 
deux  contrepoids. 

Il  peut  également  se  manœuvrer  de  l'intérieiu* 
de  la  voiture  à  l'aide  d'un  appareil,  mis  à  la 
disposition  des  voyageurs  et  agissant  par  bras 
de  levier,  par  poulies  ou  par  un  dispositif  ana- 
logue à  celui  employé  généralement  dans  le 
système  allemand  du  chaufSige  à  la  vapeur. 
Le  régulateur  est  une  pièce  en  fonte,  avec 


une  ouverture  centrale  rectangtdaire  qui  reç«il 
un  contrepoids  se  mouvant  verticalement;  ;>il 
est  muni  ae  deux  tubulures  (conduites  d'air) 
disposées  de  manière  que  : 

1*  Le  contrepoids  se  trouvant  au  bas  de  «a 
course,  le»  deux  ouvertures  sment  complèle- 
ment  fermées  •, 

a*  Le  contrepoids  se  trouvant  dans  la  posi- 
tion moyenne,  ûg.  10,  une  ouverture  seule  sait 
ouverte; 

3*  Le  contrepoids  se  trouvant  en  haut  de  sa 
course,  les  deux  ouvextures  soient  complète- 
ment ouvertes. 

Une  de  ces  tubulures  amène  l'air  dans  la 
caisse  du  cylindre  et  l'autre  débouche  directe- 
ment dans  le  compartiment  derrière  ia  caisse 
en  fer. 

Les  différentes  positions  sont  obtenues  par  le 
fonctionnement  de  ia  tringle  percée  de  trois  ou- 
vertures recevant  une  cale  de  fixation ,  smvmt 
la  position  occupée  par  le  contrepoids. 

Le  régulateur,  qui  se  trouve  placé  au  niveMi 
du  deuxième  marchepied  et  contre  le  longeron 
du  châssis,  ainsi  que  l'indiquent  les /figures -9 
à  11 ,  porte  deux  clapets  à  air  symétriques,  4e 
manière  à  permettre  tonjours  les  entrées  d'air, 
quelle  que  soit  la  marche  du  train. 

L'entrée  d'air  se  règle,  au  moyen  de  deux 
portes  glissantes  k  que  l'on  fixe  a  différentes 
hauteurs ,  au  moyen  de  deux  chaînettes  s, 

A  la  base  du  clapet  à  air  se  tronvent  deox 
petites  portes  glissantes  placées  à  45  dognés, 
retenues  au  moyen  de  chaînettes  et  calées  ft»oc 
deux  loquets  mobiles;  ces  portes  servent  skn- 
plement  au  nettoyage  du  clapet  à  air. 

La  disposition  adoptée  permet  donc  de  ré- 
pondre aux  trois  desiderata  suivants  : 

1*  Chauffage  sans  ventilation  répondant  anx 
besoins  de  très  grands  froids; 

3*  Chauffage  avec  ventilation  répondant  j«ul 
besoins  de  froids  moyens; 

3*  Ventilation  sans  chauffage  pour  le  service 
d'été. 

Les  schémas ,  représentés  fig.  17  et  3a ,  fimt 
comprendre  la  disposition  représentée  daza  les 
figures  9  à  11.  »^ 

I*  Fig.  17  et  20  : 

Le  contrepoids  occupe  la  partie  inféri^iro  da 
régulateur. 

Les  ouvertures  de  celui-ci,  bouchées  par  le 
contrepoids,  empêchent  l'air  finoid  de  sHntro- 
duire  a  l'intérieur  de  la  caisse  et  de  la  voittire. 

r,e  couvercle  étant  complètement  ouvert, 
toute  la  chaleur  développée  par  le  cylindre  peut 
se  répandre  dans  le  compartiment  sans  rencon- 
trer a'obstacle. 

a*  Fig.  18  et  21  : 

Le  contrepoids  occupe  la  position  moyenne. 

Le  couvercle  mooile  de  la  caisse  n^est  plus 
qu'à  moitié  ouvert  et  forme  écran  par  hii- 
méme  ;  l'ouverture  de  la  tubulure  du  r%ulaleor 
ayant  sa  sortie  à  l'intérieur  de  la  caisse  est  dé- 
bouchée ,  mais  l'air  froid  est  réchaufié  au  con- 
tact du  cylindre  avant  de  se  répandre  dans  le 
coiApartinient. 

Dans  cette  position^  ainsi  que  dans  ceiie 
du .  3*,  l'ouverture  du  xdapet  à .  air  peut,  êên 
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réglée  solvant  la  température  moyenne  des  pays 
traversés. 

3'  Fig.  19  et  as  :  . 

Le  couverde  mobile  de  la  caisse  est  fermé  et 
le  contrepoids  est  en  haut  de  sa  course,  lab- 
sant  libres  les  deux  ouvertures  des  deux  tubu- 
lures. 

Dans  ce  cas,  il  n\  a  plus  chauffage,  mais 
ventilation  du  compartiment. 

Dans  les  figures  ai  et  a  a,  les  flèches  indiquent 
la  marche  de  l'air  pris  à  l'extérieur,  en  suppo- 
sant que  le  train  avance  de  gauche  à  droite  de 
la  figure  i5. 

Pour  les  besoins  du  service ,  il  sera  facile  de 
régler  les  positions  à  adopter  suivant  les  varia- 
tknis  de  la  température. 

Si  les  trois  positions  décrites  ne  suffisaient 
pas  au  réglage,  on  pourrait,  au  moyen  de 
cales  intermédiaires,  obtenir  deux  ou  trois  po- 
sitions en  plus. 

Comme  il  est  dit  ci-dessus ,  les  portes  k  des 
clapets  à  air  sont  aussi  un  second  moyen  de  ré- 
glage ,  suivant  les  différentes  hauteurs  auxqudles 
on  ûxe  ces  portes. 

Ce  mode  de  réglage  du  chauffage  et  de  la 
ventilation  peut  être  manœuvré  de  l'extérieur 
àe  la  voiture  par  les  agents  du  chemin  de  fer 
avant  le  départ  du  train. 

Toutefois ,  ce  mécanisme  peut  très  facilement , 
si  OQ  en  reconnaît  l'utilité ,  être  manœuvré  par 
les  voyageurs  de  Tintérieur  de  la  voiture,  par 
on  système  analogue  à  celui  employé  dans  les 
voitures  demandes  pour  régler  l'entrée  de  la 
vapeur  (  kaU-warm  ). 

Seulement,  il  y  aura  trois  crans  d'arrêt  mar- 
qués :  t chauffage»,  «chauffage  et  ventilation» 
et  «ventilation».  - 

Les  figures  la  à  ]4  montrent  une  nouvelle 
disposition  simplifiée  de  réglage  à  la  disposition 
des  voyageurs,  où  le  couvercle  mobile  a  été 
supprimé. 

Ici  le  distributeur  d'air  est  placé  en  dessous 
de  la  banquette ,  derrière  le  cylindre  de  chauf- 
fisi^;  il  est  relié  par  deux  tuyaux  en  fer  étiré  à 
deux  pièces  courbes  en  fonte  C,  auxquelles  sont 
fixées  deux  clapets  à  air  D  (manches  à  vent), 
qui  se  trouvent  placés  à  l'extérieur  de  la  voi- 
ture contre  le  longeron. 

Le  distributeu.  d'air  F  est  une  boîte  creuse 
en  fonte ,  de  forme  paralléiépipédique ,  divisée 
en  deux  par  une  cloison  régnant  sur  toute  la 
hauteur,  de  manière  à  former  deux  comparti- 
ments égaux  et  distincts. 

Chacun  de  ces  compartiments  est  en  commu- 
nication avej  les  clapets  à  air. 

A  la  base,  à  l'avant  et  à  Tanière  du  distributeur, 
respectivement  avec  chacun  des  compartiments , 
se  trouvent  deux  tuyères  t,  (',  correspondant 
et  débouchant  dans  la  voiture. 

Deux  tuyères  autres  T,  T,  placées  au-dessus  des 
premières ,  correspondent  également  avec  cha- 
cun des  compartiments  et  débouchent  égale- 
ment dans  la  voiture. 

Deux  pistons  rectangulaires  P,  P",  en  fonte, 
articulés  au  moyen  d'un  double  levier  H,  se 
meuvent  synchroniquement  dans  chacun  des 
compartiments. 


Le  clapet  à  air  D  est  double ,  c'est-à-dire  di- 
\isé  en  deux  sur  sa  hauteur  par  une  cloison  M, 
de  manière  à  permettre  l'entrée  de  l'air,  quelle 
que  soit  la  marche  du  train. 

Cette  séparation  intérieure  se  prolonge  dans 
la  courbe  en  fonte  C  jusqu'au  tuyau  en  fer 
étiré. 

Le  distributeur  d'air  fonctionne  au  moyen 
d'un  régulateur  ii'  à  leviers ,  placé  au  milieu  et 
contre  la  cloison  de  la  voiture;  ce  régulateur 
est  à  la  disposition  des  voyageurs. 

Le  régulateur  R  permet  de  mettre  le  distri- 
buteur d'air  dans  trois  positions  différentes  : 

a.  Dans  la  position  représentée  dans  les  fi- 
gures I a  et  \h\  alors  les  deux  pistons  en  fonte 
sont  complètement  relevés  ;  ils  ouvrent  entière- 
ment les  quatre  tuyères  de  distribution. 

L'air  froid  pénètre  largement  dans  le  compar- 
timent par  les  ouvertures  O  ménagées  dans  la 
tôle  de  garde ,  ainsi  que  par  les  deux  côtés  laté- 
raux ou  cette  tôle  n'existe  plus. 

h.  Dans  la  position  verticale;  alors  les  deux 
pistons  sont  relevés  au  premier  cran,  c'est-à- 
dire  à  moitié  de  leur  course;  ils  ne  donnent 
accès  à  l'air  froid  que  par  les  tuyères  inférieures  ; 
^elui-ci  ne  feât  que  rafraîchir  le  compartiment 
sans  le  refroidir. 

c.  Dans  la  position  horizontale  inverse  de 
celle  représentée  dans  les  figures  ta  et  i4;  alors 
les  deux  pistons  reposent  au  fond  du  distribu- 
teur, ils  bouchent  hermétiquement  les  tuyères 
et  empêchent  l'air  de  s'introduire  dans  la  voi- 
ture. 

On  obtient ,  sans  ventilation ,  le  maximum  de 
chaleur  dans  le  compartiment. 

Prise  de  vapeur  à  Ut  locomotive  et  décharge  à 
voloTité  de  la  conduite  de  chauffage.  —  La  prise 
de  vapeur  à  la  locomotive  se  fait  généralement 
au  moyen  d'une  soupape  à  principe  autoclave, 
munie  d'une  tuyauterie  communiquant  : 

1*  Avec  la  conduite  générale; 

a'  Avec  le  manomètre. 

Une  soupape  à  ressort  empêche  la  vapeur 
admise  dans  la  conduite  géaâtde  de  dépasser 
une  pression  de  3  atmosphères. 

A  ces  appareils ,  j'ai  ajouté  un  robinet  à  sou- 
pape permettant  l'évacuation  de  la  vapeur  q[ui 
se  trouve  dans  la  conduite  générale  du  train, 
cette  décharge  pouvant  se  faire  dans  la  boite  à 
fumée  de  la  locomotive  ou  à  l'air  libre. 

Cett<*  nouvelle  disposition  a  le  double  avan- 
tage : 

1*  De  permettre  sans  danger  le  découplement 
des  voitures,  le  machiniste  ayant  à  sa  disposi- 
tion la  décharge  de  vapeur  de  la  conduite  géné- 
rale qu'il  lait  fonctionner  avant  l'entrée  en  gare 
où  une  modification  doit  être  apportée  dans  la 
composition  du  train; 

2'  De  pouvoir  supprimer  les  robinets  intar- 
rupteurs  placés  à  l'extrémité  de  chaque  véhi- 
cule et  de  ne  plus  remplir  les  gares  importantes 
d'un  épais  nuage  de  vapeur. 

(  Smvent  les  revendications.) 
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Brevet  n"  247956,  en  date  du  6  juin  189S, 

A  M.  GiBAULT,  pour  des  perfectionnements 
aux  raccords  symétriques  a  serrage  automa- 
tiaue  par  la  pression  intérieure,  destinés  à  la 
réunion  des  tuyaux  de  circulation  de  vapeur, 
air,  gaz  ou  liquides  quelcon]ttes  pour  tous 
usages  en  général,  et  en  particulier  pour  celui 
du  chauffage  des  voitures  de  chemins  de  fer, 

PI.  V. 

Parmi  les  divers  problèmes  que  comporte  le 
diauITage  des  voitures  de  chemins  de  fer  au 
moyen  de  la  vapeur  prise  dans  les  chaudières 
des  locomotives ,  un  des  plus  intéressants  à  ré- 
soudre est  celui  qui  se  ratiache  aux  raccords 
d'accouplement  des  conduites  de  vapeur  à  chaque 
extrémité  des  voitures. 

Tant  qu'il  ne  s'est  agi  purement  et  simple- 
ment que  de  conduire  d'un  bout  à  l'autre  des 
trains  lair  comprimé  destiné  au  fonctionne- 
ment des  freins ,  le  problème  a  été  facile  à  ré- 
soudre ,  et  les  mains  d'accouplement  Wenger  et 
Westin?house  ont  toujours  donné  satisfaction. 

Mais  la  question  est  toute  dilTérente  aujour- 
d'hui qu'il  s'agit  du  transport  de  la  vapeur. 

Dans  le  transport  de  l'air  froid ,  les  garnitures 
en  caoutchouc  produisant  l'étanchéité,  peuvent 
être  impunément,  et  sans  daneer  d'usure ,  mises 
en  contact  sur  d'assez  grandes  surfaces  avec 
l'air  en  circulation. 

Dans  le  transport  de  la  vapeur,  ce  contact  est 
très  nuisible ,  car  la  vapeur  circulant  à  une  tem- 
pérature très  élevée  ,  amollit  le  caoutchouc ,  et 
sa  grande  vitesse  le  détruit,  par  suite  du  frotte- 
ment qu'elle  exerce  sur  les  surfaces  en  contact 
avec  elle. 

C'est  dans  le  but  de  parer  à  ces  inconvénients 
que  j'ai  imaginé  les  dispositifs  suivants  : 

A,  A' ,  deu\  coquilles  absolument  pareilles,  et 
s'accrochant  l'une  sur  l'autre  à  la  fajon  des  rac- 
cords ou  mains  d'accouplement  des  conduites 
des  freins  Wenger,  portant  en  a,vî  deux  tubu> 
lures  se  raccordant  avec  les  tuyaux  en  caou- 
tchouc-toile,  rattachées  a  la  tuyauterie  des  voi- 
tures. 

C'est  à  l'intérieur  de  chacune  des  deux  co- 
quilles A,  A'  que  se  trouve  fixé  le  dispositif  fai- 
sant l'objet  du  présent  brevet,  et  dont  voici  la 
description  : 

B ,  diaphragme  en  nickel  mince  dont  la  péri- 
phérie est  fixéô  à  la  coquille  A  au  moyen  de  la 
vis  annulaire  v. 

V ,  vis  annulaire  fixant  le  diaphragme  0  à  la 
coquille  A, 

La  partie  du  diaphra?me  B,  serrée  entre  la 
coquille  A  et  la  vis  v,  étant  garnie  de  mastic  sur 
ses  deux  faces ,  et  le  serrage  de  la  vis  v  très 
énergique,  il  en  résulte  un  joint  absolument 
étanche. 

B' ,  diaphragme  semblable  à  celui  B! ,  monté 
sur  la  coquifie  A'  au  moyen  de  la  vis  v'. 

Les  diaphragmes  B,  0  ont  chacun  un  orifice 
percé  a  leur  centre,  et  dont  le  pourtour  est  fixé 
aux  pièces  suivantes  C,  C ,%xk  moyen  des  écrous  e 


et  e',  avec  intercalation  de  mastic  sur  chaque 
face  des  diaphragmes  B ,  B',  de  manière  à  for- 
mer joints  étanches. 

C,  C,  deux  pièces  identiques;  l'une  C,  appar- 
tenant à  la  main  de  raccord  ou  coquille  .4. 
l'autre  C,  appartenant  à  la  main  de  raccord  ou 
coquille  A'. 

Elles  portent  chacune  dans  un  embrèvemenl 
circulaire  ménaeé  sur  leur  face  :  celle  C,  une 
garniture  X,  celle  C,  une  garniture  X',  toutes 
deux  en  caoutchouc. 

Ces  garnitures  X,T  désafQeurent  légèrement 
les  faces  des  pièces  C,  C,  dans  le  but  de  former 

{'oint  lorsque  les  pièces  C,  C  sont  accrochées 
'une  à  l'autre. 

C'est  par  le  moyen  des  pièces  C,  C  oue  s'o- 
père la  jonction  des  deux  mains  d'accouptemenL 
A  cet  effet, ihac une  d'elles  porte,  d'un  côté,  un 
taquet  (  t',  et  du  coté  diamétralement  opposé, 
un  crochet  kk'. 

Lors  du  rapprochement  des  deux  mains  de 
raccord  ,  les  taquets  f ,  f'  se  présentent  latérale- 
ment aux  évidements  des  crochets  K,K'  (voir  sur 
la  figure  2  les  taquets  de  la  deuxième  main 
figurés  en  rouge  [original])  et  il  n'y  a  qu'à 
faire  tourner  simultanément  les  deux  co- 
quilles A ,  A'  l'une  sur  l'autre  pour  que  les  ta- 
quets t,t'  s'engagent  sous  les  crochets  k,k', 

Fonclionnement.  —  Après  l'accrochage  préa- 
lable de  deux  parties  du  raccord ,  si  on  mlro- 
duil  dans  cet  organisme  de  la  vapeur  douée 
d'une  certaine  tension ,  cette  vapeur,  remplis- 
sant tous  les  espaces  intérieurs ,  agit  sur  toutes 
les  surfaces  limitant  ces  espace.s. 

La  pression ,  s'exer^nt  sur  les  surfaces  inté- 
rieures des  coquilles  i4,  A\  tend  à  les  écarter  l'une 
de  l'autre.  D'un  autre  côté ,  la  pression ,  s'eier- 
çant  sur  les  diaphragmes  B,B',  tend  à  les  rap- 

§  rocher  et,  par  conséquent,  presse  les  pièces 
u  joint  C,  C,  ainsi  que  les  garnitures  X,  T 
l'une  sur  l'autre. 

Il  en  résulte  que ,  plus  la  pression  de  la  va-' 
peur  est  élevée,  plus  le  rapprochement  desgar- 
nitures X,  X'  e^t  énergique ,  plus  grande  est  l'é- 
tanchéité  du  joint  forme  par  ces  garnitures. 

Un  autre  avantage  de  ce  raccord  symétrique 
est  le  suivant ,  fig.  h  et  5. 

Fig.  4,  raccord  accroché;  on  voit  qu'il  est 
suspendu  dans  l'espace  par  le  moyen  des  con- 
duites de  pression. 

Fig.  5,  raccord  décroché. 

Ces  opérations  sont  ordinairement  faites  à  la 
main,  lors  de  l'accrochage  ou  du  décrochage 
des  wa&rons. 

De  plus ,  le  décrochage  peut  s'opérer  automa- 
tiquement, par  suite  de  la  rupture  d'attelage. 
Dans  ce  cas,  la  tension  opérée  sur  le  raccord, 
par  suite  de  l'écartement  des  voitures  dans  le 
sens  des  flèches/,/,  redresse  le^  tubes  T,  7*, 
fait  pivoter  les  deux  demi-raccords  sur  leur 
centre  commun;  les  crochets  A^^A^  abandon- 
nent les  parties  correspondantes  des  coquilles  A 
et  A' ,  en  même  temps  que  les  crochets  K,  K' 
abandonnent  les  taquets  t,i'  des  pièces  de  joint 

II  résulte  de  ces  faits  que,  rien  ne  retenant 
plus  en  contact  les  deux  demi-raccords,  ceuï- 
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ci  se  séparent  naturellement,  sans  provoquer  de 
raptures. 
(Suit  le  résumé). 


Brevet  n"  218059 ,  en  date  du  ii  juin  1896 , 

A  la  Compagnie  fraivçaise  povr  l'ex- 
ploitation DES  P  noce  DÉS  ThomsoN'Hous- 
TON,  pour  des  perfectionnements  aax  freins 
électriques, 

M.  H. 

Cette  invention  est  relative  à  un  système  de 
freinage  actionné  par  l'électricité»  applicable 
aux  véhicules  de  tous  types,  et  particulière- 
ment aux  tramways. 

Elle  consiste  en  perfectionnements  de  détail 
dans  la  construction ,  destinés  à  rendre  Tusage 
de  l'appareil  facile  et  sûr  et  à  éviter  les  acci- 
dents dus  à  des  erreurs  de  manipulations. 

Fig.  I ,  élévation  de  face  avec  coupe  partielle 
d'un  contrôleur  muni  de  notre  système  de  frei- 
nage perfectionné. 

Rg.  2 ,  plan  des  parties  que  montre  la  fi- 
îpire  1. 

Fig.  3  et  4 ,  schémas  des  circuits. 

Le  système  perfectionné  est  destiné  à  être 
actionné  par  le  courant  que  produisent  les  mo- 
teurs, lorsque  le  courant  a  été  renversé  et 
quHs  fonctionnent  comme  générateurs,  grâce 
a  l'inertie  de  la  voiture;  toutefois,  ce  dispositif 
n'est  pas  de  notre  invention,  il  a  déjà  été  em- 
ployé par  d'autres. 

D'une  manière  générale,  notre  contrôleur  se 
compose,  en  somme,  de  trois  appareils  inter- 
rapteurs  ou  cylindres  : 

i"  Un  cylindre  pour  la  distribution  d'énergie 
ou  contrôleur  destiné  à  la  commande  des  mo- 
teurs agissant  comme  moteurs; 

2*  Un  cylindre  de  freinage  ou  contrôleur,  des- 
tiné à  la  commande  des  moteurs  lorsque  le 
courant  a  été  renversé ,  et  qu'ils  fonctionnent 
comme  générateurs; 

3*  Enfin,  un  cylindre  de  renversement,  qui 
est  utile  quelquefois,  lorsque  l'on  veut  faire 
marcher  la  \  oiture  en  arrière  sur  un  petit  par- 
cours, par  exemple,  pour  lui  faire  prendre  une 
ïoie  de  garage  ou  une  voie  de  croisement 

Ces  trois  cylindres  sont  pourvus  chacun  d'une 
manivelle;  nous  avons  égv^lement  prévu,  dans 
notre  appareil ,  des  mécanismes  d'enclenchement 
destinés  à  empêcher  des  erreurs  de  manipula- 
tion des  trois  manivelles. 

Le  dispositif  du  mécanisme  d'enclenchement 
est  tel  que  le  cylindre  de  freinage  fonctionne 
diflferemment,  suivant  que  l'on  marche  dans  un 
sens  ou  dans  l'autre. 

D'ordinaire,  il  n'est  pas  nécessaire  d'avoir 
recours  au  frein  dans  la  marche  en  arrière ,  car 
sur  la  plupart  des  lignes  il  n'est  pas  permis  au 
conducteur  de  marcher  en  arrière  sur  un  par- 
cours d'une  certaine  longueur; il  lui  est  enjoint, 
au  contraire,  d'aller  sur  la  plate-forme  corres- 
pondant à  la  direction  dans  laquelle  marche  la 
voiture.  Mais  il  arrive  quelquefob,  dans  la  marche 
en  arrière  sur  un  espace  de  quelques  mètres. 


qu'il  soit  nécessaire  de  produire  un  arrêt 
brusque ,  comme  dans  les  voies  de  garage  ou  de 
croisement. 

Pour  obtenir  ces  arrêts  rapides,  notre  frein 
est  disposé  de  fa^on  qu'il  y  ait  une  gradation 
d'effets  successifs,  lorsqu'on  l'applique  à  la 
marche  en  avant  ;  la  partie  du  cylindre  qui  pro- 
duit ces  effets  est  au  repos  dans  la  marche  en 
arrière,  et  c'est  un  système  auxiliaire  de  con- 
tacts qui  entre  en  jeu  pour  le  freinage  instan- 
tané. 

Dans  ce  brevet,  nous  ne  revendiquons  pas 
l'usage  général  d'un  frein  rapide ,  car  l'arrêt  est 
obtenu  au  moyen  d'un  appareil  employé  cour- 
ramment  pour  le  freinage  dans  d'autres  cas; 
les  revendications  actuelles  n'ont  trait  qu'à  l'u- 
sage du  système  à  la  manière  décrite,  c'est-à- 
dire  dans  la  marche  en  arrière  seulement  et 
sans  le  secours  d'autre  appareil  de  freinage  élec- 
trique. 

Dans  son  ensemble,  la  construction  est  ana- 
logue à  celle  de  notre  contrôleur  en  série  pa^ 
'rallèle,  mais  il  y  a  des  différences  de  détail. 

En  particulier,  nous  montrons  ici  l'applica- 
tion de  notre  système  à  un  contrôleur  muni  de 
résistances.  Toutefois ,  dans  les  deux  formes  de 
contrôleurs,  les  contacts  qui  servent  pour  la  com- 
mande des  moteurs  sont  également  utilisés  dans 
le  freinage. 

Ce  dispositif  permet  une  économie  impor- 
tante dans  rétablissement  des  fils  conducteurs , 
car  il  réduit  beaucoup  la  longueur  de  fils  né- 
cessaire. 

Nous  avons  représenté  schématiquement  la 
forme  de  patin  d'enrayage  que  nous  préférons. 

A ,  fig.  i,  cylindre  contrôleur,  développé  dans 
la  figure  3,  pour  montrer  les  contacts. 

/?,  cylindre  de  renversement,  également  re- 
présente schématiquement  fig.  3. 

C,  cylindre  de  freinage  représenté  à  droite 
dans  la  figure  3. 

Nous  nous  reporterons  plus  loin  à  celte 
figure  3  pour  donner  une  description  plus 
complète  des  circuits. 

i>,  fig.  1  et  2,  sorte  de  tenon  servant  à  en- 
clencher le  cylindre  de  renversement  avec  le 
cylindre  contrôleur,  comme  on  le  verra  ci- 
après. 

E,  deuxième  tenon  servant  à  enclencher  le 
cylindre  de  freinage  avec  le  cylindre  contrôleur. 

/)',  pièce  servant  de  support  au  tenon  D. 

/)',  pièce  analogue  servant  de  support  au  te- 
non E, 

A',  collier,  invariablement  lié  à  un  autre  col- 
lier -4',  placé  autour  de  l'arbre  du  cylindre  con- 
trôleur A, 

Dans  ces  colliers ,  sont  des  encoches  ^4*,  /4*, 
dans  lesquelles  peuvent  pénétrer  les  extrémités 
des  tenons  i)',  E, 

Ces  enco<*hes  correspondent  à  la  position  de 
repos  du  contrôleur,  pour  laquelle  le  courant  ne 

Sasse  pas  dans  le  moteur,  et    c'est  seulement 
ans  cette  position   qu'il   est  possible  de  faire 
fonctionner  l'un  ou   l'autre  des  cylindres  B,  C. 
/)*,  disque  pourvu  d'encoches  et  d'un  rochet, 
qui  permet  de  donner  des  mouvements  succes- 
sifs au  cylindre  contrôleur. 
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Ce  dispositif  n'est  pas  indiqué ,  mais  il  est  bien 
connu  «  et  son  omission  dans  le  dessin  donne 
plus  de  clarté. 

Si  Ton  se  reporte  à  la  ligure  2 ,  sur  Taxe  du 
cylindre  de  renversement  est  fixée  une  came  / 
pourvue  d*encocheâ  /',  T,  /*  ;  ces  encoches  font 
jouer  la  came  à  roulette  F*,  portée  par  le  le- 
vier F.  Le  ressort  G  est  attaché  au  levier  et  aussi 
à  la  pièce  saillante  H  qui  sert  de  support  à 
Taxe  du  cylindre  de  renversement,  comme  le 
montre  la  figure  1. 

Sur  le  cylindre  de  freinage  C  est  une  came  L 
k  mouvement  progressif,  pourvue  d*encoches 
L',  L*y  Vy  L*  ;  ces  encoches  font  jouer  la  came  à 
roulette  F^  du  levier  F',  pourvu  lui-même  d'un 
ressort  G'  attaché  à  une  pièce  saillante. 

La  pièce  /T  sert  de  support  pour  l'axe  du  cy- 
lindre C*  Le  tenon  E  est  fixé  au  levier  F'  et  le 
tenon  D  au  levier  F. 

D'après  cela,  la  manipulation  du  cylindre  de 
renversement,  pendant  que  le  cylindre  contrô- 
leur est  au  repos ,  force  le  tenon  D  dans  l'en- 
coche A^  et  s'oppose  à  la  rotation  du  contrô- 
leur jusqu'à  la  fin  du  mouvement  du  cylindre 
de  renversement;  de  même,  la  manipulation 
du  cylindre  de  freinage  maintient  le  contrôleur 
à  sa  position  de  repos. 

Pour  éviter  toutefob  la  manipulation  du  cy- 
lindre de  renversement ,  nous  avons  disposé  une 
deuxième  came  K  sur  l'axe  de  renversement  B; 
cette  came  est  pourvue  de  saillies  et  d'enco- 
ches r,  r,  r. 

Lorsqu'on  manipule  le  cylindre  de  renverse- 
ment ,  cette  came  maintient  la  roulette  F*  du  le- 
vier F*,  qui  est  engagée  dans  l'encoche  profonde 
L'  de  la  came  L  et  s'oppose  ainsi  à  la  rotation 
du  cylindre  de  freinage. 

Tel  est  le  fonctionnement  des  différentes  par- 
ties en  jeu ,  qui  nous  permet  d'obtenir  un  arrêt 
instantané  dans  la  marche  en  arrière,  et  l'arrêt 
progressif  usuel  dans  la  marche  en  avant. 

La  partie  K'  de  la  came  K  ne  bute  pas  contre 
le  levier  F  ;  ce  levier  est  disposé  de  fatjon  à  pou- 
voir passer  au-dessus  de  la  came,  jusqu'à  ce 
que  la  roulette  de  la  came  P  vienne  buter  contre 
la  partie  saillante  K*  de  la  came  K. 

Nous  préférons  obtenir  ceci  en  évidant  le  le- 
vier, de  façon  à  lui  permettre  ce  parcours  ;  mais 
on  pourrait  également  disposer  la  roulette  au 
moyen  d'un  petit  bâti  sur  une  des  face^  du  le- 
vier, ou  employer  toute  autre  solution  tout  en 
employant  notre  invention. 

Quand  la  roulette  P  touche  la  saiUie  I?,  elle 
a  un  jeu  en  avant  et  en. arrière  dans  les  enco- 
ches L'  de  la  came  L ,  pendant  ia  rotation  du 
cylindre  C,  et  l'espace  réservé  entre  le  rayon 
extrême  des  saillies  qui  séparent  les  encoches  et 
la  saillie  K^  est  juste  suffisant  pour  permettre  ce 
mouvement  d'oscillation. 

Le  rayon  de  la  partie  I'  de  la  came  L  est  lé- 
gèrement supérieur,  toutefois  ,  à  cdui  des  sail- 
Ues  en  question ,  de  sorte  que  la  roulette  F*  ne 
peut  pas  dépasser  cette  saillie  L*, 

Quand  on  agi  sur  le  cylindre  de  renversement 
et  que  la  roulette  de  la  came  F*  est  dans  l'en- 
coche Pde  la  came  /  Ja  partie  K'  de  la  came  K^^n 
contact  avec  la  c4ime  à  roulette  F*  du  levier  F 


(roulette  qm est  alors  dans  l'encocha  L')^  s'oppose 
a  la  rotation  du  cylindre  C;  mais ,  lorsque  la 
roulette  F*  se  trouve  dans  l'encoche  t  de  la 
came  l,  la  came  K  est  tout  à  fait  en  dehors  de 
la  course  du  levier  F';  ce  levier  peut  jouer  libre- 
ment ,  la  roulette  de  la  came  F*  peut  dépasser 
la  saillie  L*  et  s'engager  dans  l'encoche  L*. 

Les  contacts  et  connexions  transversales  qui 
nous  permettent  d'obtenir  l'arrêt  instantané  spé- 
cial à  la  marche  arrière  auquel  il  est  fait  allu- 
sion plus  haut  seront  décrits  quand  nous  par- 
lerons de  la  figure  3. 

Lorsque  le  contrôleur  est  dans  une  position 
autre  que  sa  position  de  repos ,  les  tenons  D,  E 
cessent  d'être  engagés  dans  les  encoches  A\  A*y 
et,  par  suite,  la  manipulation  4es  autres  cytin- 
dres  est  rendue  impossible. 

Dans  les  revendications  du  brevet ,  la  locution 
«varier  l'effet  du  mécanisme  d'enclenchement» 
se  rapporte  à  la  description  du  système  ci-des- 
sus-, nous  entendons  par  là  exprimer  le  fait  aœ 
la  position  de  l'un  des  cylindres  change  l'action 
du  mécanisme  d'enclenchement,  de  telle  façon 
qu'un  mouvement  différent  est  possible  pour 
chacun  des  autres  cylindres ,  suivant  que  le  cy- 
lindre qui  change  l'action  du  mécanisme  osi 
dans  l'une  ou  l'autre  de  ses  positions. 

Nous  avons  décrit  le.  système  plus  particuliè- 
rement en  ce  qui  concerne  l'appareil  de  renvei^ 
sèment ,  et  nous  pensons  avoir  développé  Tappli- 
cation  la  plus  utile  de  notre  invention. 

Mais,  comme  il  est  manifeste  que  le  principe 
peut  être  appliqué  dans  d'autres  cas  et  poor 
d'autres  combinaisons,  et  que  nous  le  croyons 
nouveau  dans  toute  sa  généralité ,  nous  n'enten- 
dons pas  restreindre  nos  revendications  à  ce  dis- 
positif spécial. 

La  figure  4  représente  un  schéma  des  circuits 
dans  notre  système  de  frein  perfectionné» 

Il  comprend ,  comme  on  le  voit ,  un  moteur, 
un  patin  d'enrayage  et  une  résistance  en  série.  Il 
est  clair  que  la  résistance  doit  être  variable  ou 
réglable. 

5',  armature  du  moteur. 

R,  paUn  d'enrayage. 

S,  bobines  magnétisantes  du  moteur. 

Q,  résbtance. 

La  figure  3  représente  les  circuits  de  notre 
système  de  fireûi  perfectionné  : 

A ,  cylindre  du  contrôleur. 

B,  cylindre  de  renversement. 

C ,  cylindre  de  freinage. 

Les  plaques  de  contact  sont  numérotée»  de  v 
à  26;  pour  éviter  la  confusion ,  nous  n'avons  pas 
numéroté  les  lames  correspondantes ,  les  circuits 
étant  indiqués  assez  clairement  dans  le  dessin  i 

S^,  armature  du  moteur. 

S  t  bobines  magnétisantes. 

R ,  patin  d'enraya^. 

Q,  résistance  (qui  est  ici  employée  pour  1^ 
réglage  des  moteurs ,  soit  qu'ils  agissent  concftïKâ^ 
moteurs  on  comme  générateurs  pendant  le  fpei 
nage). 

T,  trolley. 

Quand  les  moteurs  servent  à  la  propulsiooi  lii 
véhicule ,  les  connexions  sont  les  suivantes  s 

Du  trolley  T,  le  courant  passe  par  \»  coikIi^ 
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tenr  5o  aa  contact  i  sur  iè  controieur  A  ;  puis, 
par  connexion  transversale,  au  contact  s ,  par  le 
conducteur  $9  au  cylindre  de  renversement  B 
ou  il  entre  par  le  contact  id  *  passe  par  le  con- 
ducteur 38  au  contact  19  sur  le  cylindre  de 
freinage  C,  par  connexion  transversale  au  con- 
tact 18;  puis,  par  le  conducteur  'ig  ,à  Tune  des 
bornes  du  moteur,  par  Tenroulement  de  ce  der- 
nier au  conducteur  ^ ,  au  contact  2 1  sur  le  cy- 
lindre de  freinage ,  au  contact  30  ;  puis ,  par  le 
conducteur  27,  au  cylindre  de  renversement,  au 
contact  1 5 ,  au  conducteur  67,  par  les  bobines 
magnétisantes  5  au  conducteur  Si ,  par  la  résis- 
tance Q  au  conducteur  36  ;  puis  au  contact  8 
sur  le  contrôleur  A ,  par  connexion  transversale 
aa  contact  9  et  a  la  terre  par  le  conducteur  éo. 

U  est  clair  que  le  rôle  des  contacts  3 ,  4.  etc. , 
«t  simplement  de  mettre  hors  circuit  les  par- 
ties successives  de  la  résistance  et  de  régler  la 
vitesse  des  moteurs  à  la  muiière  usuelle. 

Cependant ,  lorsque  le  cylindre  A  est  an  re- 
pos^ et  que  les  conducteurs  qui  sont  en  relation 
avec  lui  ont  leur  ^circuit  ouvert ,  on  peut  manir 
poler  le  cylindre  C  et  introduire  les  contacts  16 
et  17;  dana  ce  cas,  le 'chemin  suivi  par  le  cou- 
rant est  représenté  schéma ticpiement,  fig.  5,  et 
est  le  aaivMit  : 

Du  balai  -h  moteur  5',  par  le  conducteur  29 
au  contact  18*,  par  connexion  transversale  au 
cQDtact  17,  par  le  pa^  d'enrayage  au  con- 
tact 16,  au  contact  20*  par  connexion  trans- 
versale, parle  conducteur  27  au  contact  i5  sur 
le  cylindre  de  renversement  B,  par  le  conduc- 
lear  37,  paries  bobines  magnétisantes 5 du  mo- 
teur, par  le  conducteur  32 ,  par  la  résbtance  Q, 
par  le  conducteur  36  au  contact  a  6  sur  le  cy- 
lindre de  freinage,  par  connexion  transversale 
an  contact  22,  et  par  une  autre  connexion 
transversale  au  contact  21*,  enfin  par  le  conduc- 
teur 28,  à  Tautre   borne  de   Tarmature  S, 

La  rotMion  du  cylindre  de  freinage  produit , 
CTâce  aux  plaques  de  contact  32  à  26,  ia^mise 
hors  circuit  des  parties  successives  de  ta  résis- 
tuice ,  règle  IHntensité  du  courant  qui  traverse 
le  patin  d^enrayage ,  et ,  par  suite  ,  rattitiction 
(ht  disque  correspondant  à  la  manière  bien  con- 
nue. 

te  :rôle  des  contacts  l8^  19^...  est  facile  à 
comprendre ,  en  se  reportant  à  la  construction 
ëe  la  came  L,  fig.  2;  ces  contacts  entrent  enjeu 
lorsque  la  roulette  de  la  came  f^  dépasse  la  sail- 
He  V  (qui,  généralement,  sert  d'arrêt  à  la  rou- 
lette) ,  et  tombe  dans  Tenroche  Z,*. 

Dans  ce  cas ,  la  roulette  de  la  came  F"  est 
dans  Tencoche  /'  de  la  came  /,  ou,  en  d'autres 
terenes ,  si  Ton  se  reporte  k  la  figure  3 ,  les  con- 
tacts 10,  11,  12  et  i3,  situés  sur  le  cylindre  de 
renversement^  sont  mis  en  action. 

Les  connexions  du  circuit  sont  les  suivantes  : 

Quittant  la  borne  négative  de  Tarmature ,  le 
courant  passe  par  le  conducteur  28  au  contact 
11^,  par  connexion  transversale  au  contact  17, 
par  le  patin  d'enrayage  R  au  contact  16,  par 
connexion  transversale  au  contact  19*,  par  le  con- 
ducteur 38  au  contact  11  sur  le  cylmdre  de  ren- 
versement, par  connexion  transversale  au  con- 
tact i5,  par  le  ooÉdactQur  37,  et  les  bobines 


magnétisantes  5  du  moteur  au  conducteur  32 , 
au  contact  22,  par  connexion  transversale  an 
contact  18*,  et  par  le  conducteur  20  à  l'autre 
borne  de  l'armature  S'. 

On  remarquera  que ,  dans  cette  position ,  le 
courant  ne  passe  jamais  par  la  résistance  Q: 
comme  il  a  déjà  été  expliqué ,  die  est  destinée 
à  l'obtention  d  un  arrêt  instantané  lorsqu'un  tel 
arrêt  est  nécessité  par  un  cas  urgent. 

Dans  tous  les  circuits ,  le  courant  de  circula- 
tion est  de  même  sens  à  travers  les  bobines  ma- 
gnétisantes S  du  moteur;  comme  on  le  sait, 
dans  la  pratique  des  ingénieurs ,  il  faut  qu'il  en 
soit  ainsi  pour  éviter  le  renversement  du  champ 
magnétique  qui  empêcherait  la  production  du 
courant 

Nous  n'avons  représenté  et  décrit  qu'un  seid 
moteur  et  un  seul  appareil  contrôleur ,  mais  il  est 
clair  qu'on  peut  faire  usage  de  deux  moteurs  ou 
plus,  et  que,  généralement,  on  disposera  aussi 
un  appareil  contrôleur  à  l'autre  extrémité  de  la 
voRure. 

(  Suit  le  résumé.  ) 


Brbvbt  n"  248599 ,  en  date  da  2  juillet  1895 , 

A  la  Compagnie  française  pour  l'ex- 

PLOiTATION  DES  PROCÈDES  TffOMSON-HoUS- 

TON ,  poar  des  perfectionnements  anœ  freins 
électriques, 

PI.  IX. 

Cette  invention  est  rdative  aux  freins  élec- 
triques, particulièrement  a  la  catégorie  de  freins 
dans  lesquels  le  patin  est  appliqué  directement 
sur  le  bandage  de  la  roue. 

Elle  a  pour  but  de  disposer  l'appareillage  du 
frein ,  de  façon  que  le  frein  à  main  ordinaire 
puisse  être  appliqué  et  oue  le  même  mécanisme 
puisse  être  actionné  à  l'électricité,  soit  en  cas 
d'urgence ,  soit  comme  un  moyen  courant  d'ob- 
tenir l'arrêt  avec  le  frein  à  main  tenu  en  ré- 
serve. 

On  a  trouvé  désirable,  dans  certains  cas  du 
trafic ,  d'appliquer  le  patin  directement  au  ban- 
dage de  la  roue,  ann  de  soustraire  ainsi  la 
forme  du  bandage  à  l'action  de  l'usure  du  rail 
et  de  conserver  en  même  temps  le  centrage  de 
la  roue. 

En  appliquant  l'électricité  à  ces  patins,  on 
s'aperçoit  qu'ils  ne  présentent  pas  une  surface 
de  contact  suffisante  au  point  de  vue  du  meil- 
leur effet. 

C'est  pourquoi  il  n'est  pas  pratique,  ordinai- 
rement ,  d'employer  le  même  patin  de  frein  pour 
agir  à  la  main  ou  à  l'électricité. 

On  a  prouvé  que  le  patin ,  quand  il  est  ap- 
pliqué à  la  main ,  ne  doit  pas  couvrir  plus  d'un 
certain  arc  de  la  circonférence  de  la  roue. 

Si  on  embrasse  un  plus  grand  arc ,  le  patin 
produit  des  trépidations  et  n'a  plus  d'efficacité 
pour  l'obtention  de  l'arrêt,  en   même  temps 

3u'il  devient  bruyant  et  peut  être  une  source 
'accidents  par  sa  vibration. 
D'un  autre  côté ,  il  n'y  a  pas  de  limite  à  l'arc 
que  peut  embrasser  le  patin  d'un  frein  élec- 
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trique,  attendu  que  l'attraction  inapiétique  est 
sensiblement  égde  dans  toutes  les  parties  et  la 
puissance  n'est  pas ,  comme  dans  le  frein  à  main, 
appliquée  en  un  seul  point  et  transmise  par  le 
fer  du  patin. 

Pour  parer  à  la  difficulté  en  question,  nous 
avons  établi  un  patin  dont  une  partie  seulement 
est  appliquée  lorsqu'on  opère  à  la  main  et  dont 
le  tout  entre  en  jeu  lorsqu'on  fait  usa^e  de  l'é- 
lectricité. 

11  est  clair  que  cette  idée  peut  revêtir  des 
formes  multiples  :  on  peut  établir  plusieurs 
patins  distincts,  dont  l'un  est  appliqué  à  la 
maiq  et  les  deux  ou  plus  encore  par  l'électricité; 
ou  bien  on  peut  construire  des  patins  dont  une 
partie  de  chacun  sera  appliquée  à  la  main;  ou 
bien  on  peut  combiner  lea  deux  systèmes  en 
un  seul  appareil. 

Toutes  ces  différentes  réalisations  rentrent 
dans  '  ette  invention. 

Cette  invention  consiste,  de  plus,  en  certains 
détails  de  construction  développés  ci-après  et 
spécifiés  dans  les  revendications. 

Le  dessin  montre  une  application  de  cette  in- 
vention à  une  roue  d'un  truck  ordinaire,  roue 
de  tramway  ou  de  train. 

Bien  entendu,  les  appareils  semblables  sont 
appliqués  aux  autres  roues  et  il  est  bien  dair 
[ue  nous  ne  nous  limitons  pas  à  un  seul  truck 
e  la  construction  décrite. 

Fig.  I ,  élévation  de  côté ,  avec  coupe  partielle , 
d'une  roue  de  voiture  équipée  avec  notre,  frein 
perfectionné. 

Fig.  2,  plan,  avec  courbe  partielle,  dequdques 
parties  représentées  fig.  i. 

Fig.  3  et  4,  élévations  de  côté  représentant 
des  formes  modifiées  du  patin. 

A,  bâti  du  truck,  qui  peut  être  de  toute 
forme  convenable  ou  appropriée. 

B,  palier  usuel. 

C,  roue. 

D,  axe. 

E,  moteur  électrique  à  inducteurs  formant 
cage,  ou  moteur  à  l'épreuve  de  l'eau ,  tj-pe  bien 
connu  aujourd'hui. 

Toutes  ces  parties  sont  anciennes  déjà  et  bien 
connues  dans  la  pratique. 

F,  frein  électrique  perfectionné. 

G,  noyau  de  la  pièce  formant  bâti,  entouré 
par  la  bobine  H  qui  sert  à  le  magnétiser. 

La  bobine  est  alimentée,  de  préférence,  par 
le  courant  dérivé  du  moteur  fonctionnant  comme 
générateur,  lorsque  le  courant  du  trolley  a  été 
coupé  et  le  moteur  renversé  à  la  manière 
usuelle,  entraîné  par  la  force  vive  de  la  voiture. 

On  peut  cependant  substituer  à  cette  source 
toute  autre  source  de  courant  électrique,  at- 
tendu que  la  disposition  en  question  n'est  pas 
un  point  bien  itatif  {sic)  de  cette  invention. 

Dans  les  formes  particulières,  représentées 
fig.  1  et  3 ,  nous  fixons  aux  extrémités  du  noyau , 
ou  bâti  6,  des  patins  d'enrayage  l,  l\  qui  for- 
ment pièces  polaires  pour  l'électro-aimant. 

Lorsque  le  courant  est  lancé ,  ces  patins  sont 
fortement  attirés  contre  la  cireonférence  de  la 
roue  qui  est  attirée  par  Tattraction  magnétique 
et  la  résistance  du  fh>ttement. 


Comrai»  le  montrent  les  figures  i  et  s ,  le  patiD 
infériem*  pivote  autour  d'un  point  i,*  au-dessus 
de  son  centre  de  eravité  ;  c'est  celui  que  nous 
avons  choisi  pour  l'enrayage  à  la  main. 

Le  moyen  pour  enrayer,  dans  ce  cas ,  se  voit 
plus  clairement  fig.  2  : 

M,  tige  de  commande  à  la  main; 

M\  levier  monté  à  pivot  eh  .^r,  sur  le  pi- 
lonnier  de  frein  Af'. 

Si  l'on  se  reporte  encore  fig.  1,  le  patin  f  est 
monté  à  pivot,  en  i',  sur  le  bâti.  ' 

La  position  du  patin  est  telle  qu'elle  nécessite 
une  disposition  mécanique  propre  à  empêcher 
son  griftage  contre  la  roue. 

C'est  ce  qu'on  voit  en  /*,  où  est  représentée 
une  pièce  saillante  du  bâti  6  contre  laquelle 
peut  venir  porter  la  partie  inférieure,  du  patin 

L'appareil  tout  entier  est  porté  par  une  ou 
plusieurs  bielles  K  et  son  jeu  de  va-et-vient  sur 
la  roue  est  limité  par  Tarrétoir  O,  fixé  sur  toute 
partie  appropriée  du  cadre  du  truck. 

Afin  de  maintenir  le  patin  d'enrayage  /  tussi 

{)rès  que  possible  du  bandage  de  la  roue,  sans 
e  toucher,  nous  faisons  usage  de  l'arrêtoir  N 
3ui  s'étend  du  palier  L  du  moteur  au  palonnier 
e  frein  Af*. 

Cet  arrêtoir  N  est  constitué  par  une  barre  qui 
s'engage  sans  frottement  dans  le  palonnier  de 
frein  et  est  fixée,  par  la  goupille  N',  dans  une 
rainure  du  palier,  en  un  point  aussi  voisin  que 
possible  de  l'axe  D, 

Cet  arrêtoir  est  aussi  indépendant  de  tout 
mouvement  de  jeu  du  truck ,  car  le  palonnier 
est  rendu  solidaire  de  l'axe  et  le  patin  d'en- 
rayage l  peut,  en  choisissant  convenablement  la 
longueur  de  la  barre  d'arrêt  JV,  être  maintenu 
exactemejit  a  la  distance  désirée. 

U  est  essentiel,  comme  on  sait,  pour  l'usage 
du  patin  comme  frein  électrique,  que  l'inter- 
valle d'air  soit  aussi  petit  que  possible,  et  c'est 
pourquoi  il  est  nécessaire  d'établir  un  système 
d'arretoir. 

Les  formes  modifiées  du  patin,  que  repré- 
sentent les  figures  3  et  4,  combinent,  dans  un 
seul  patin ,  deux  surfaces  de  contact  nécessaires 
pour  l'enrayage  à  la  main  et  l'enrayage  élec- 
trique. 

Dans  ces  figures ,  les  mêmes  lettres  que  pré- 
cédemment se  rapportent  aux  mêmes  parties, 
mais ,  dans  la  figure  3 ,  la  surface  du  patin  d'en- 
rayage présente  des  saillies  /*  qui  portent  sur 
la  roue ,  et  celte  partie  seule  du  patm  agit  pour 
arrêter  la  roue  dans  l'enrayage  à  la  main. 

Quand  on  fait  usage  du  courant  électrique, 
les  parties  l^  du  patin  se  magnétisent  également 
et,  par  l'attraction  magnétique  exercée,  aug- 
mentent considérablement  la  pression  sur  le* 
surfaces  Z*,  tout  en  opposant  une  résistance  ma- 
gnétique à  la  rotation  de  la  roue. 

Dans  la  figure  4,  la  partie  P  du  patin  est 
montée  à  charnière,  en  /*,  sur  la  partie'/;  lorsque 
le  frein  est  manœuvré  à  la  main ,  elle  ne  toudie 
pas  la  roue  C,  mais ,  lorsque  la  bobine  H  «t 
excitée ,  cette  partie  P  devient  une  partie  de  la 
pièce  polaire  de  la  bobine,  est  attirée  paria 
roue  et  porte  contre  elle. 

U  est  clair  qu'on   peut  imaginer  beaucoup 
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d'autres  modifications,  toutes  reposant  sur  le 
même  principe  d'une  moindre  surface  d'action 
pour  le  frein  à  main  que  pour  le  frein  élec- 
trique, et  c'est  ce  principe  qui  constitue  l'es- 
sence même  de  cette  invention. 
(Suit  le  résumé.) 


Brbvbt  n?  219160,  en  date  du  36  juillet  1896, 

A  M.  Gresham  ,  poar  des  perfectionnements 
aux  appareils  et  dispositions  employés  pour  le 
chauffage  des  voitures  de  chemins  de  Jer  et 
de  tramways,  et  dont  certaines  parties  sont 
applicables  au  transport  des  fluides  sous  pres- 
sion, dans  d'autres  buts. 

PL  VI  à  IX. 

Nous  décrirons  d'abord  ceux  de  nos  perfec- 
tionnements qui  sont  applicables  aux  accouple- 
ments ou  raccords  montés  sur  les  extrémités 
des  tuyaux  flexibles,  désignés  sous  le  nom  de 
luyaiuc  élastiques  ou  boyaux,  employés  entre  les 
voitures  de  chemins  de'fer  ou  de  tramways  pour 
conduire  la  vapeur  ou  autre  agent  de  chautfage 
de  la  locomotive  aux  voitures  et  d'une  voiture 
à  l'autre  et  le  ramener  dans  certains  cas. 

Ces  perfectionnements  s'appliquent  également 
aux  raccords  de  boyaux  destinés  à  transporter 
un  fluide  sous  pression  pour  d'autres  usages 
que  le  chauflage  de  voitures  de  chemins  de  fer 
on  de  tramways. 

1*  Nos  perfectionnements  se  rapportent  à  une 
disposition  de  bague  élastique,  qui  est  reliée 
avec  chacune  des  moitiés  d'un  raccord  ou  accou- 
plement de  boyau,  de  manière  que,  lorsque  les 
deux  demi-raccords  sont  rapprochés  et  assem- 
blés, la  pression  du  fluide  a  l'intérieur  de  l'ac- 
couplement maintienne  l'une  contre  l'autre  les 
laces  des  bagues  élastiques  pour  faire  un  joint 
flanche  entre  les  moitiés  du  raccord  ; 

3**  Nos  perfectionnements  se  rapportent  aussi 
à  la  combinaison  de  bagues  élastiques  ou  de 
variantes  de  celles-ci,  avec  des  raccords  suivant 
les  deux  variantes  ci-après  décrites  ; 

3*  Nos  perfectionnements  se  rapportent  à  l'ar- 
rangement ou  construction  de  l'une  des  dispo- 
sitions de  notre  raciord  perfectionné,  établi  de 
telle  sorte  que  l'une  des  moitiés  de  nos  raccords 
paisse  être  reliée ,  pour  coopérer  avec  eux ,  à 
d'autres  raccords  bien  connus  pour  boyaux ,  tels 
que  ceu»  désignés  sous  le  nom  de  raccords  Gold 
ou  Sewall,  lorsque  quelques-uns  des  véhicules 
formant  un  train  se  trouvent  être  munis  de  nos 
raccords,  et  que  ce  sont  des  raccords  Gold  ou 
Sewall  qui  se  trouvent  sur  les  autres  véhicules 
formant  le  même  train  de  chemin  de  fer  ; 

h"  Nos  perfectionnements  se  rapportent  égale- 
ment à  la  combinaison  de  nos  bagues  de  jonction 
élastiques  perfectionnées  avec  des  raccords  con- 
Uruits,  à  (Vautres  égards,  comme  les  raccords 
de  boyaux  du  système  Gold,  Sewall  ou  Westing- 
Ikouse! 

Comme  nous  l'avons  dit  ci-dessus,  nous  dé- 
crirons d'abord  les  perfectionnements  susénu- 
naérés ,  avant  d'expliquer  cette  invention ,  en  tant 


que  ce  qui  concerne  les  autres  appareils  et  dis- 
positions que  nous  avons  imaginés,  pour  le 
chaulTage  des  voitures  de  chemins  de  fer  et  de 
tramways. 

Fig.  1,  coupe  longitudinale  de  deux  moitiés 
d'un  raccord  pour  boyaux ,  lorsqu'eUes  sont  ré- 
unies ;  chaque  demi-raccord  contenant  une  bague 
élastique  de  jonction  étanche  automatique. 

Fig.  2 ,  plan  des  demi-raccords  accouplés ,  re- 
présentés fig.  1. 

Fi^.  3 ,  vue  correspondant  à  la  figure  1 ,  mais 
montrant  une  variante  du  raccord  perfectionné. 

Fig.  4 ,  plan  avec  une  soupape  à  boulet  re- 
présentée en  coupe. 

Fig.  5  à  8,  vues  analogues  aux  figures  1  et  3. 

Les  figures  5  et  6  représentent  l'un  des  demi- 
raccords  perfecfionnés  accouplé  à  un  demi- 
raccord  Gold. 

Le^  figures  7  et  8  montrent  un  des  demi- 
raccords  accouplé  à  un  raccord  Sewdl. 

Fig.  9  à  12,  vues  correspondant  aux  figures  1 
et  3 ,  mais  représentant  des  bagues  élastiques 
de  jonction  automatique  combinées,  dans  les 
figures  19  et  10,  avec  un  raccord  Gold,  et,  dans 
les  figures  11  et  12,  avec  un  raccord  Sewall. 

Fig.  1 3  à  1 5 ,  élévation ,  plan  et  coupe  trans- 
versale de  la  bague  métallique  portant  notre 
bague  perfectionnée  de  jonction  automatique, 
lorsqu'efle  est  appUquée  a  un  raccord -VVestmg- 
house. 

Les  figures  r,  3",  5'  et  7'  sont  des  coupes 
transversales  faites,  dans  chaque  cas,  à  travers 
la  bague  ou  rebord  métallique  portant  notre 
bague  élastique  perfectionnée  de  jonction  auto- 
matique. 

Les  figures  1  et  2  repi'ésentent  une  des  com- 
binaisons de  cette  invention. 

Chaque  demi-raccord  consiste ,  dans  ce  raccord 
comme  dans  tous  les  autres  raccords  pour 
boyaux ,  en  un  tube,  la  partie  a'  coudée  sous  un 
certain  angle  par  rapport  à  la  partie  tubulaire  a, 
dont  les  bouts  portent  les  bagues  élastiques  de 
jonction  qui  se  rejoignent  lorsqu'on  accouple 
ou  qu'on  réunit  l'une  avec  l'autre  les  deux 
moitiés  du  raccord. 

C'est  au  tuyau  coudé  a'  que  le  tuyau  flexible 
ou  boyau,  non  représenté,  est  relié  de  la  manière 
usuelle. 

Dans  la  figure  1 ,  la  partie  tubulaire  coudée  a' 
est  représentée  courbée  de  bas  en  haut ,  en  traits 
pleins,  et  de  haut  en  bas  en  traits  pointillés. 

Lorsqu'elles  sont  recourbées  de  bas  en  haut , 
ces  parties  sont  disposées  pour  des  boyaux  qui 
se  recourbent  vers  le  bas,  à  partir  de  leurs 
points  d'attache  avec  la  conduite  de  train  du 
véhicule;  lorsqu'elles  sont  coudées  de  haut  en 
bas,  elle~s  sont  destinées  à  des  boyaux  se  re- 
courbant vers  le  haut  à  partir  de  leurs  points 
d'attarhe  avec  les  conduites  de  train. 

Chaque  demi-raccord  comporte,  à  son  extré- 
mité ,  un  rebord  6'  pour  une  bague  élastique  de 
jonction  b,  comportant  deux  rebords  par  l'un 
desquels  elle  est  assujettie  à  l'extrémité  du  rac- 
cord a,  par  un  collier  taraudé  c,  qui  se  visse 
sur  le  bout  du  raccord ,  comme  représenté. 

Le  rebord  b',  formé  à  l'intérieur  de  l'âme  de 
chaque  demi-raccord,  est  percé  d'mie  série  de 
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trous*  6*  qtaà  pennetteot  âu  fluide^  lors^'il  y 
en  a  dans  le  raccofd ,  de  passer  et  de  venir  agir 
sur  le  dos  de  la  bague  élastiaue ,  en  caoutchouc 
ou  autre  matière  convenable  6,  de  manière 
que,  lorsque  les  deux  moitiés  du  raccord  sont 
réunies  et  assemblées  de  manière  à  ne  pouvoir 
se  séparer,  les  faces  externes  des  bagues  élas- 
tiques 6  soient  fermement  pressées  Tune  contre 
l'autre  et  que  les  bagues  élastiques  -de  jonction 
forment  ainsi  un  joint  étanche  entre  les  demi- 
raccords. 

Chacun  des  colliers  métalliques  c,  qui  se 
vissent  sur  les  extrémités  de  chaque  demi-rac- 
cord ,  comporte  un  doigt  tordu  c\  qui  fait  saillie 
sur  son  côté  inférieur. 

Ces  doigts  sont  établis  pour  s*agrafer  Tun  dans 
Tautre  lorsque  les  deux  moitié^  du  raccord  sont 
assemblées,  de  la  môme  façon  que  dans  les  rac- 
cords bien  connus  de  boyaux  pour  la  conduite 
de  train  des  freins  à  vide  pour  chemins  de 
fer. 

Les  parties  supérieures  des  colliers  c  com- 
portent également  des  saillies  c*,  en  forme  de 
crochets ,  qui  s*agrafent  comme  dans  les  raccords 
bien  connus  de  boyaux  pour  la  conduite  de  train 
des  freins  à  vide  pour  chemins  de  fer. 

Chacun  de  ces  colliers  métalliques  c  est  éçtL- 
lement  préparé  pour  recevoir  le  pivot  ou  chevdie 
d'articulation  c'  d'un  crochet  c*. 

Ces  crochets  s'accrochent,  lorsque  les  demi- 
raccords  sont  reliés ,  ré  iproquement  sur  le  bord 
interne  du  collier  c  de  l'autre  demi-raccord. 

On  voit  que ,  lorsque  les  raccords  sont  ainsi 
reliés,  ils  ne  peuvent  se  séparer,  mais  qu'ils 
peuvent  être  disposés  à  Taide  d'une  chaîne  ou 
autre  connexion  attachée  par  l'un  de  ses  bouts 
à  l'extrémité  du  véhicule  et,  par  l'autre  bout, 
au  trou  c*  du  crochet  de  loquelâge  c*  de  son 
propre  demi-raccord,  de  telle  sorte  que,  si  le 
train  se  coupe,  la  partie  recourbée  du  tuyau 
élastique  devient  d'abord  presque  droite,  les 
crochets  c*  se  soulèvent  et  alors  les  deux  moitiés 
dtt  tuyau  flexible  peuvent  se  séparer  sans  qu'il 
en  résidte  de  dommage  pour  le  raccord. 

Dans  chacun  des  demi-raccords  représentés 
fig.  I  et  3 ,  il  existe  une  soupape  automatique  à 
houlet,  vissée  dans  un  trou  a',  pratiaué  pour  la 
recevoir  sur  l'un  des  côtés  du  raccora. 

Cette  soupape  à  boulet  est  semblable  à  celle 
représentée  fig.  4 ,  et  qui  sera  ci-après  décrite. 

Une  variante  de  nos  raccords  perfectionnés 
est  représentée  fig.  3 ,  3'  et  4. 

L'un  des  demi-raccords  a  est  exactement  sem- 
blable à  l'autre  et,  lorsqu'ils  sont  convenable- 
ment assemblés,  ils  se  relient  réciproquement 
l'un  avec  l'autre. 

Sur  l'un  des  côtés ,  se  trouve  un  bras  ou  saillie 
latérale  a*,  dans  le  côté  duquel  est  formée  une 
cavité  crochue  qui  prend  sur  la  saillie  a*  formée 
pour  elle  sur  l'autre  demi-raccord,  lorsque  les 
deux  moitiés  du  raccord  sont  assemblées ,  comme 
cela  e^t  représenté  fig.  3  et  4. 

Lorsqu'ils  sont  ainsi  accouplés,  le  poids  des 
raccords  et  des  boyaux  y  reliés  exercera  un 
effort  tendant  à  séparer  l'une  de  l'autre  les  face* 
inférieures  des  demi-raccords  et  à  resserrer  l'une 
contre  l'antre  leurs  faces  sup^ey^es.^  de  légères 


saillies,  foripées  rar  le$^«^té»  siopéineun  da 
métal ,  un  peu  en  avant  des  faces  de  portée  des 
l)agues  élastiques  de  jonction  6  ^  naûntiennent, 
en  se  rassemblant ,  les  face>s  de  portée  des  bagnes 
élastiques  de  jonction  parallèles  l'une  à  l'autre. 
Dans  l'âme  de  chaque  demi-raccord  a,  il 
existe  une  garniture  tubulaire  6'  oui  se  xisse 
dans  ladite  âme  et  comporte  une  tête  dans  la- 

3uelle  est  formée  une  gorge  circulaire  interne  6*. 
ans  laquelle  le  fluide  sous  pN«sion  peut  péné- 
trer et  passer  à  travers  une  série  de  troos  h\ 
entre  la  gorge  et  la  face  externe  de  la  tête  de  la 
garniture  tubulaire  6',  fig.  3'. 

La  bague  élastique  de  jonction  6  est  de  fionne 
c^ndrique,  avec  deux  rebords,  un  sur  chaque 
bord ,  se  prolongeant  vers  l'intérieur,  mais  le 
rebord  extérieur  est  plus  large  que  celui  inté- 
rieur. 

On  place  d'abord  cette  bague  élastique  6  sur 
la  tête  de  la  garniture  filetée  6'  qu'on  visse  en- 
suite dans  rame  du  raccord  à  l'aide  d'un  outil 
s'ajustant  dans  l'âme  de  la  garniture ,  mais  sur 
la  périphérie  extérieure  duquel  sont  formée» 
deux  cannelures  pour  la  réception  des  saillies  &S 
formées  sur  les  côtés  opposes  de  Tintérieurde 
la  garniture  6';  par  ce  moyen ,  la  garniture  pwi 
être  facilement  vissée  ou  dévissée. 

Lorsqu'elle  est  vissée  à  fond ,  le  rebord  interne 
de  la  bague  élastique  de  jonction  6  est  mm- 
tenu  fermement  et  d'une  façon  étancbe  dan» 
l'âme  de  chaque  demi-raccord  a,  et  il  ne  peut 
s'échapper  de  fluide,  car  les  deux  faces  ne  la 
bague  élastique  6,  qui  viennent  l'une  contre 
l'autre  lorsqu'on  réunit  les  demi-raccords,  sont 
maintenues  étroitement  Tune  contre  Taotre  par 
la  pression  du  fluide  qui  s'exerce  à  travers  les 
petits  trous  6'  et  agit  sur  le  dos  de  chaque  re- 
bord de  la  bague  élastique  &.. 
,  Sur  le  sommet  de  chaque  demi-raccord ,  se 
trouve  une  saiUie  dans  laquelle  est  pratiqué  an 
trou  destiné  à  recevoir  un  anneau  a*,  permettant 
de  lever  ou  de  suspendre  chaque  demi-raccord 
(spécialement  quand  il  est  chaud)  lorsqu'on  le 
désire. 

Dans  l'un  des  côtés  de  chacnie  demi-raccord, 
est  formé  un  trou  a',  dans  lequel  est  visiez, 
d'une  fa«;on  étanche,  une  tubulure  d,  comme 
cela  est  représenté  fig.  4. 

Dans  cette  tubulure  est  disposée  une  soupape 
à  boulet. 

Dai>s  la  grosse  tubulure  d  est  vissée  une  tu- 
bulure plus  petite  d\  qui  retient,  dans  un  loge- 
ment ,  une  rondelle  cP  en  caoutchouc  ou  autre 
matière  élastique  convenable  qui  forme  le  sièjic 
pour  le  boulet  d*. 

Dans  cette  rondeile  d*  formant  siège ,  est  pra- 
tiqué un  trou  qui  se  trouve  en  re-gard  de  celai 
formé  dans  la  tubulure  externe  d'. 

L'intérieur  de  la  grosse  tubulure  est  évidé 
pour  recevoir  une  cuvette  f/*,  en  métal  mince, 
dont  le  fond ,  en  forme  de  disque ,  est  percé  de 
trous  fins ,  et  l'extérieur  de  la  partie  interne  <Ib 
la  grosse  tubulure  est  préparé  de  manière  à  re- 
cevoir un  chapeau  ou  couvercle  de  méitl 
mince  d^,  dont  la  calotte,  en  forme  de  diw|<ie, 
est  également  percée  de  trous  fin»« 

Le  chapeau  d^  maintient  ia  cuvette  (i*  en  fà- 
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ntion  et  empêche  le  boulet  de  trop  s'écarter  de 
son  siègre. 

Lorsqu'il  s'exerce,  dans  les  raccords,  une 
pression  fluide,  le  boulet  d'  est  maintenu,  d'une 
façon  étanche,  contre  son  siège,  de  façon  qu'il 
ne  puisse  pas  s'échapper  de  fluide. 

Mais ,  lorsque  la  pression  cesse  d'exister  dans 
le  raccord ,  ce  boulet  d^  tombe  en  s'écartant  de 
son  siège  et  toute  vapeur  ou  eau  condensée 
peut  s'échapper,  de  tefle  sorte  que  les  boyaux  se 
trouvent  vides  de  Liquide  lorsqu'on  les  découplé 
après  oue  la  pression  interne  a  cessé. 

Les  usures  5  et  6  représentent  l'un  de  nos 
demi-raccords  perfectionnés,  tel  qu'il  a  été 
décrit  ci-dessus  et  représenté  fig.  3  et  4 ,  accouplé 
ivec  un  demi-raccord  a',  construit  d'après  le 
système  connu  sous  le  nom  de  système  Gold , 
(ïans  lequel  la  bague  de  jonction  e  est  établie 
eo  quelque  matière  convenable  et  peut  former 
rotule  dans  un  logement  formé  pour  la  recevoir 
dans  l'extrémité  de  l'âme  du  demi-raccord. 

Un  amieau  métallique  ou  un  anneau  partiel  e' 
est  attaché  à  chaque  côté  de  la  bague  de  jonc- 
tion e,  et  \a  partie  extérieure  courbée  de  cet 
anneau  métallique  partiel  e'  est  un  peu  plus 
grande  que  l'âme  de  l'extrémité  du  raccord ,  de 
teUe  sorte  qu'elle  doit  se  courber  légèrement 
pour  pénétrer  dans  l'extrémité  de  l'âme;  par  ce 
moyen,  k  bague  de  jonction  e  est  empêchée 
de  tomber  lorsque  les  demi-raccords  sont  sé- 
parés et  son  enlèvement  exige  une  forte  traction.' 

Chaque  demi-raccord  Gold  comporte  une 
saillie  latérale  a**,  avec  une  surface  formant 
came,  destinée  à  prendre  'sur  une  saillie  de 
l'autre  demi-raccord  et,  bien  que  la  forme  de 
la  saillie  latérale  a^  et  de  la  saillie  destinée  à 
venir  en  prise  avec  elle  soit  diflfêrente ,  dans  nos 
raccords  perfectionnés,  de  ceUe  du  raccord  Gold, 
ce»  raccords  peuvent  être,  réciproquement, 
reliés  ou  accouplés  s'ils  ont  les  dimensions 
voulues. 

On  n'est  pas  certain  que  les  faces  des  extré- 
mités des  demi-raccords  Gold  soient  parallèles 
l'une  a  l'autre  lorsau'on  les  relie ,  et  les  bagues 
de  jonction  e  sont  disposées  pour  former  rotule 
afin  de  permettre  les  variations. 

Les  figures  7  et  8  représentent  l'un  de  nos 
demi-raccords  perfectionnés,  accouplé  avec  un 
demi-raccord  Sewall. 

La  bague  de  jonction  e*  du  demi-raccord  Se- 
wail  est  retenue  contre  l'extrémité  du  demi- 
raccord  par  un  tube  e*,  à  l'extérieur  du  tube  a', 
formant  l'âme  du  raccord. 

Ce  tube  extérieur  e'  est  assujetti,  par  un 
manchon  à  vis  c*,  sur  un  épaulement  ou  collet 
dtt  raccord. 

Dans  ce  collet,  est  pratiquée  une  cannelure 
^tns  laquelle  une  partie  du  bout  du  tube  exté- 
rieur e'  peut  pénétrer,  dans  le  but  de  l'empêcher 
de  tourner. 

C'est  de  l'un  des  côlés  de  ce  tube  extérieur  e* 
que  s'étend  le  bras  latéral  d'accrochage  a**,  avec 
Iwiel  vient  en  prise  la  saillie  a*,  formée ,  à  cet 
efifet ,  sur  l'autre  côté  du  tube  e\ 

Les  raccords  Gold  et  Sewall  sont  disposés  de . 
•<Ûe  sorte  que  leur  poids  et  celui  du  tuyau 
élastique  y  relié  agissent ,  lorsque  les  demi-rac- 


cords sont  convenablement  accouplés,  pour 
amener  les  face^  de  portée  de  leur  bague  de 
jonction  à  porter  fermement  l'une  contre  l'autre  ; 
de  celte  manière ,  une  force  suffisante  agit ,  s'il 
en  est  besoin,  pour  maintenir  les  joints  étanches 
contre  la  pression  interne. 

Mais,  oans  nos  raccords  perfectionnés,  le 
joint  entre  les  demi-raccords  est  rendu  étanche 
sans  qu'il  soit  nécessaire,  comme  dans  les  rac- 
cords Gold  et  Sewall ,  que  les  bagues  de  jonction 
soient  maintenues  fermement  l'une  contre 
l'autre,  car  tout  ce  qui  est  nécessaire,  dans  nos 
raccords  perfectionnés,  est  que  les  raccords, 
lorsqu'on  les  a  convenablement  accouplés,  ne 
risquent  pas  de  se  séparer,  notre  bague  élastique 
perfectionnée  de  jonction  élastique  6  rendant  le 
joint  étanche,  de  telle  sorte  que,  plus  grande 
est  la  pression  de  fluide  à  laquelle  le  joint  doit 
résister,  et  plus  les  bagues  de  jonction  sont 
serrées  l'une  contre  l'autre. 

Les  figures  9,  9'  et  10  représentent  notre 
bague  de  jonction  perfectionnée  6 ,  appliquée  à 
un  raccord  GoW. 

Ces  bagues  élastiques  de  jonction  sont  dis- 
posées et  appliquées  aux  âmes  de  chaque  demi- 
raccord  ,  de  la  même  façon  qu'elles  le  sont  à 
notre  raccord  perfectionné ,  comme  cela  est  re- 
présenté fig.  3  et  4t  à  cette  exception  près  que 
le  trou  intérieur  du  tube  formant  garniture 
peut  être  fait  hexagonal  pour  se  prêter  à  la  ré- 
ception d'un  outil  ou  clef  pour  le  visser  et  le 
dévisser. 

Pig.  11  et  13,  bague  de  jonction  Mastique 
perfectionnée  6 ,  appliquée  à  un  raccord  Sewall. 

Les  extrémités  jointives  du  raccord  Sewall 
sont  formées  avec  un  rebord  interne  b',  comme 
dans  les  figures  1  et  2 ,  ménagé  dans  l'âme  du 
raccord  et  dans  lequel  sont  pratiqués  une  série 
de  trous  6*. 

La  bague  élastique  de  jonction  b  est  formée 
avec  un  rebord  interne  formant  l'une  des  lèvres 
pour  le  joint ,  de  même  que  dans  la  figure  i ,  et 
un  rebord  externe  par  lequel  la  basue  est  assu- 
jettie au  raccord  par  le  tube  extérieur  e',  du 
demi-raccord  Sewall ,  comme  cela  a  été  ci-dessus 
décrit  en  regard  des  figures  7  et  8. 

Dans  le  raccord  Westingboose ,  fig.  i3  à  i5, 
les  deux  demi-raccords  /  sont  assemblés  latéra- 
lement, de  manière  que  les  saillies  formées  sur 
l'une  des  moitiés  puissent  passer  a  travers  des 
encoches  formées  dans  l'autre  demi-raccord, 
réciproquement, lorsqu'on  les  rapproche  sous  un 
certain  angle,  et,  lorsqu'on  les  fait  tourner 
d'une  quantité  donnée  après  les  avoir  rappro- 
chées ,  les  parties  de  cfiaque  demi-raccord  s'em- 
boîtent l'une  dans  l'autre  et  la  rotation  imprimée 
au  demi-raccord  oblige  les  valves  automatiques 
à  s'ouvrir,  ces  valves  se  fermant  lorsqu'elles  ne 
sont  pas  retenues  par  un  ressort. 

Dans  la  tige  de  chaque  valve ,  se  trouve  une 
cheville  qui  porte  sur  une  surface  en  forme  de 
came  et  écarte  ainsi  les  valves  de  leur  siège, 
lorsqu'on  relie  convenablement  les  demi-rac- 
cords. 

Nos  bagues  de  jonction  élastiques  perfection- 
nées b  ont  deux  rebords,  dont  l'un  forme  la 
lèvre  de  jonction   et  dont  l'autre  est  destiné  à 
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retenir  ia  bague  en  position,  au  moyen  d'une 
rondelle  métaUique  6',  dans  laquelle  sont  formés 
une  série  de  trous  6',  pour  permettre  au  fluide 
sous  pression  d*agir  sur  le  dos  du  reLord  élas- 
tique destiné  à  former  le  joint  étanche. 

Celte  rondelle  métallique  b'  est  fermement 
maintenue  contre  le  rebord  de  la  bague  de 
jonction  6,  par  une  partie  tululaire/*,  qui  est 
assujettie  et  maintenue  fermement  lorsque  le 
chapeau  extérieur  /'  est  vissé  dans  le  coté  du 
demi-raccord;  ce  chapeau  forme  également  un 
guide  pour  la  tige/^,  de  la  valve /\  et  constitue 
la  butée  pour  le  ressort  entourant  la  tige. 

La  valve  /*  est  vissée  sur  la  tige  /'  et  est 
garnie  d'une  matière  élastique. 

Lorsque  la  valve  se  ferme,  elle  porte  contre 
le  dos  de  la  rondelle  métallique  h'  qui  maintient 
en  position  la  bague  de  jonction  6. 

La  partie  tubulaire  f,  agissant  sur  la  rondelle 
ou  bague  métallique  b',  comporte  des  trous 
pratiqués  dans  ses  côtés  pour  permettre  an 
fluide  de  passer  de  Tàme  de  l'un  des  demi-rac- 
cords /à  la  valve/*,  et,  par  celle-ci,  jusqu'à 
l'autre  demi-raccord  /. 

Le  fait  d'accoupler  les  deux  demi-raccords.^ 
amène  les  tiges,  se  projetant  vers  l'extérieur, 
des  valves/*  l'une  près  de  l'autre,  de  telle  sorte 
qu'dies  s'agrafent  ensemble,  et  les  demi-rac- 
cords ne  peuvent  être  convenablement  accouplés 
jusqu'à  ce  que  les  valves  soient  ouvertes. 

Nous  allons  maintenant  décrire  les  dispositions 
prises  pour  le  chauffage  des  véhicules ,  ainsi  que 
les  appareils  qui  s'y  rapportent. 

Fig.  i6,  coupe  longitudinale  partielle  d'un 
véhicule  à  chautfer,  représentant  les  dispositions 
adoptées  pour  le  chauBage^ 

Fig.  17,  plan  partiel  en  coupe. 

Fig.  18,  coupe  transversale  partielle. 

Fig.  19,  coupe  transversale  représentant  les 
conduites  de  train. 

Fig.  16  à  19,  une  des  dispositions  de  cette 
invention. 

Fig.  20,  élévation  de  bout  représentant  une 
variante  de  l'invention. 

Fig.  ai,  plan  en  coupe  représentant  une  autre 
variante  de  celte  invention. 

Fig.  22 ,  coupe  longitudinale  d'une  partie  d'un 
véhicule  représentant  la  connexion  de  la  con- 
duite de  train,  dans  le  véhicule,  avec  un 
thermovalve  ou  purgeur  (îold,  ainsi  que  sa 
connexion  avec  le  raccord  du  tuyau  élastique 
ou  boyau. 

Fig.  a3  et  24,  coupe  longitudinale  et  coupe 
transversale  représentant  la  construction  d'un 
appareil  de  chauffage  ou  réservoir  de  chaleur. 

Fig.  25  à  28 ,  coupes  transversales  de  variantes 
d'appareils  de  chauffage. 

Fig.  29,  élévation  longitudinale  en  coupe. 

Fig.  3o  et  3»,  élévation  en  coupe  transversale 
et  coupe  d'un  robinet  employé  sur  l'extrémité 
de  la  conduite  du  train,  à  chaque  bout  de 
chacun  des  véhicules ,  auquel  l'un  des  bouts  du 
tuyau  élastique  ou  boyau  est  relié. 

Fig.  32,  coupe  longitudinale. 

Fig.  33,  coupe  transversale  suivant  A  B, 
fig.  32. 

Fig.  34 ,  plan. 


Fig.  35,  coupe  transversale  suivant  CD, 
fig.  34. 

Les  figures  32  à  35  incluse  représentent  on 
thermo- valve  ou  purgeur. 

Fig.  36 ,  coupe  suivant  A  B ,  fig.  37. 

Fig.  37,  coupe  suivant  C  D,  fig.  36. 

Fig.  3o,  coupe  transversale  (la  noix  conique 
étant  représentée  en  vue  extérieure)  suivant  E  F, 
fig.  37 

Les  figures  36  a  38  représentent  un  appareil 
à  valve  et  à  robinet  relié  à  la  chaudière  pour 
fournir  de  la  vapeur  aux  conduites  de  train,  afin 
de  chaufl*er  des  voitures  de  chemins  de  fer  ou 
de  tramways. 

Fig.  39 ,  élévation  longitudinale  en  coupe. 

Fig.  4o,  élévation  en  coupe  transversale  par faïf! 
du  robinet  conique  représenté  partie  en  coupe. 

Fig.  hi,  plan. 

Les  figures  39  à  4i  représentent  un  robinet 
employé  à  l'extrémité  de  chaque  véhicule  pour 
la  ligne  de  retour  des  conduites  de  train ,  lorsque 
des  trains  sont  chauff'és  par  une  circulation  con- 
tinue de  vapeur  ou  d'eau  chaude. 

Jusqu'ici,  dans  le  chauffage  des  voitures  de 
chemins  de  fer,  la  conduite  de  train  amenant 
la  vapeur  ou  l'agent  de  chauffage  de  la  machine 
passait  sous  les  planchers  des  wagons  et  fl  y 
avait  des  branchements  partant  de  la  conduite 
de  train  et  montant  à  travers  le  plancher  du 
véhicule  jusqu'aux  appareils  de  chaufBsige  situés 
"hu-dessus  du  plancher;  ainsi  disposées ,  les  con- 
duites de  train  étaient  soumises  à  l'effet  refiroi- 
dissant  de  l'almospljère  et  il  y  avait,  en  consé- 
quence, perte  de  chaleur. 

La  disposition  ordinaire  présente  égalemenl 
cet  inconvénient  que,  lorsqu'on  voulait  séparer 
le  corps  ou  coff're  du  véhicule  de  son  Iruck 
porteur,  les  connexions  entre  la  conduite  de 
train  assujettie  au  truck  au-dessous  du  plancher 
du  véhicule  devaient  être  détachées  des  appareils 
de  chaufl'age  installés  dans  ce  dernier. 

Dans  notre  système  et  notre  disposition  per- 
fectionnés ,  les  conduites  de  train  se  trouvent  à 
l'intérieur  du  véhicule  à  chauffer  et  au-dessus 
mais  très  près  de  son  plancher,  et  on  peut, 
lorsque  cela  est  nécessaire ,  les  disposer  sous  la 
forme  de  bouillottes. 

Afin  que  les  conduites  de  train  ne  puissent 
créer  d'obstacles  inutiles,  nous  employons  deux 
ou  plus  de  deux  tuyaux  de  petit  dianiètre  au 
lieu  d'une  seule  conduite,  et  nous  les  faisons 
passer  au  milieu  du  véhicule  et,  de  préférence, 
dans  la  longueur  de  ce  dernier,  les  appareils  de 
chauffage  formant  une  partie  ou  prolongement 
de  la  conduite  de  train. 

Nous  préférons  disposer  les  appareils  de  chauf- 
fage de  manière  que  leur  longueur  soit  tournée 
dans  le  sens  de  la  longueur  du  véhicule,  pour 
qu'ils  viennent  sous  ses  sièges  disposés  comme 
cela  est  représenté  fig.  16  à  18.    - 

Dans  ces  figures  : 

g,  truck  du  véhicule; 

g',  cercle  ou  partie  de  cercle  représentant  te* 
roues  porteuses; 

</•,  plancher; 

^*,  bout ,  cotés  et  cloisons  du  véhicule  partiel- 
lement représenté  ; 
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g\  carcasse  ou  châssis  pour  ies  sièges  destinés 
aux  voyageurs; 

<y*,  portières  latérales. 

Les  deux  conduites  de  train  h ,  disposées  dans 
et  au-dessus  du  plancher  de  chaque  voiture, 
sont  reliées  à  des  branchements  venant  d'une 
conduite  unique  h',  à  chaque  extrémité  du  vé- 
hicule, et  les  deux  tuyaux  h  passent  ainsi  du 
tnyau  de  branchement  ou  de  dérivation  situé  à 
t  un  des  bouts  à  celui  situé  à  Tautre  bout  de 
ia  voiture. 

L'un  des  tuyaux  h  est  relié  avec  Tun  des  ap- 
pareils de  chauffage c,  et  l'autre  tuyau  avec  l'ap- 
pareil de  chauffage  suivant  i,  et  ainsi  de  suite, 
chacun  des  tuyaux  se  reliant  ainsi  aux  appareils 
de  chauffage  de  deux  en  deux. 

Les  appareils  de  chaufiàge  sont  placés  sous 
les  banquettes  et  sont  ou  peuvent  être  enfermés 
dans  une  botte  i',  ayant  des  côtés  à  charnières  (', 
voir  fig.  18,  qui  peuvent  être  ouverts  et  fermés 
à  volonté  par  des  connexions  convenables  pour 
fournir  de  la  chaleur  au  véhicule  ou  au  com- 
partiment et  couper  l'arrivée  de  rhaleur;  ou 
bien,  au  lieu  des  portes  à  charnières,  on  peut 
l'mployer  un  ou  plusieurs  tiroirs  à  grilles. 

Les  c  tés  inférieurs  des  deux  tuyaux  h  sont 
très  près  du  plancher  de  la  voiture,  comme 
rela  est  le  nueux  représenté  fig.  19,  de  telle 
sorte  qu'ils  font  saillie  sur  cette  partie  du  plan- 
cher, entre  les  banquettes  du  véhicule ,  et ,  dans 
ce  cas,  le  plancher  comporte  des  pièces  incli- 
nées g*^  comme  cela  est  représenté  fig.  19,  avec 
nne  grilla  métallique  g'  au  niveau  du  sommet 
des  conduites  de  train  h  et  de  cette  partie  du 
véhicule,  de  manière  à  pouvoir  constituer  ainsi 
une  chaufferette. 

Ou  bien  encore,  la  surface  tout  entière  du 
plancher  du  véhicule ,  entre  les  banquettes ,  est 
ou  peut  être  relevée  jusqu'au  niveau  des  cotés 
supérieurs  des  tuyaux  h. 

Dans  certabis  cas,  les  tuyaux  peuvent  être 
noyés ,  de  telle  sorte  que  leurs  sommets  arrivent 
au  niveau  de  la  surface  supérieure  du  plancher 
de  la  voiture. 

Le  nivelage  peut,  si  on  le  désire,  être  fait 
par  des  nattes  ou  paillassons  d'épaisseur  suffi- 
sante. 

Les  appareils  de  chauffage  i,  supposés  em- 
ployés ,  sont  repi"ésentés  fig.  33  et  ai. 

Ces  appareils  de  chauffage  et  d'autres  variantes 
à-après  décrites  sont  formés  par  un  mince  cy- 
findrc  de  métal  1,  vissé  d'une  façon  étanche 
dans  des  chapeaux  extrêmes  r*. 

Dans  cette  disposition,  aussi  bien  que  dans 
«f autres  variantes,  il  y  a,  dans  le  cylindre  exté- 
rieur I,  im  cylindre  ou  récipient  intérieur  i* 
plat ,  ou  de  toute  autre  forme ,  sur  son  côté  in- 
ferieur. 

Ce  récipient  intérieur  1*  est  constitué  par  un 
<  >1indre  aplati  ou  autrement  formé  sur  son  côté 
mlëiieur;  les  deux  extrémités  en  sont  fermées 
par  des  plaques  P,  y  assujetties  par  brasure, 
soudure  à  chaud  ou  autrement,  de  manière  que 
le  récipient  soit  étancbe. 

La  partie  cylindrique  du  récipient  intérieur 
^'aj^lst€,  00  à  peu  près,  dans  l'intérieur  de  la 
partie  supérieure  du  cylindre  i. 


On  place  le  récipient  intérieur  £*  dans  le  cy- 
lindre extérieur  1,  avant  de,  visser  l'un  des  bouts, 
et  un  court  tube  /•,  vissé  d'une  façon  étanche 
dans  l'un  des  bouts  P  du  récipient  intérieur  i^, 
passe  à  étanchéité  dans  un  trou  pratiqué  dans 
la  calotte  fermant  l'une  des  extrémités  du  cy- 
lindre /. 

Le  bout  extérieur  de  ce  tube  i*  est  fileté ,  de 
manière  que,  en  vissant  dessus  un  écrou,  on 
puisse  amener  le  fond  du  récipient  intérieur  i^ 
a  porter  à  étanchéité  contre  la  face  interne  de 
celui  des  chapeaux  ou  calottes  du  cylindre  ex- 
térieur i,  qui  se  trouve  à  cette  extrémité. 

C'est  par  ce  tube  qu'on  remplit  le  récipient 
interne  r  d'un  mélange  incongelable  et ,  lorsque 
ledit  récipient  est  plein ,  on  visse  un  bouchon  à 
vis  f  dans  l'extrémité  du  tube  i*. 

Sur  la  partie  inférieure  de  chaque  calotte  ou 
chapeau  r,  du  cylindre  extérieur  î,  se  trouve 
un  bossage  dans  lequel  vient  se  visser  l'extrémité 
de  la  conduite  de  train  h. 

Dans  la  variante,  fig.  38,  une  longueur  de 
conduite  de  train  h  passe  d'un  bout  à  l'autre  de 
l'intérieur  du  cylindre  i  et  est  percée,  sur  ses 
côtés ,  d'un  certain  nombre  de  petits  trous  pour 
permettre  à  la  vapeur  d'en  sortir  pour  se  ré- 
pandre dans  l'espace  laissé  au-dessous  du  réci- 
pient intérieur  i*. 

Dans  certains  cas,  l'espace  laissé  au-dessous 
du  récipient  intérieur  i*  est  partiellement  rempli 
de  bois  ou  autre  matière  i",  fig.  ï6  ,  ou  bien  on 
y  introduit,  fig.  27,  une  pièce  repliée  en  métal  î* 
et  des  tiges  métalliques  ï*". 

La  vapeur  venant  de  la  conduite  de  train  h, 
pénètre  dans  le  cylindre  1  par  l'une  de  ses  ex- 
trénoités  et  rempht  l'espace  laissé  vacant  entre 
le  récipient  interne  i*  et  l'intérieur  du  cylindre  i 
(l'air  laissé  dans  celui-ci  empêchant  une  con- 
densation trop  rapide  de  la  vapeur),  pour  sortir 
ensuite  de  la  conduite  de  tram  h,  à  l'autre  ex- 
trémité. 

La  chaleur  de  la  vapeur  chauffe  le  cylindre 
intérieur  i^  et  son  contenu,  dont  elle  fait  un 
réservoir  de  chaleur,  la  vapeur  agissant  princi- 
palement sur  le  dessous  du  récipient  intérieur. 

La  construction  ci-dessus  décrite  d'appareUs 
de  chaullieige  obvie  à  un  inconvénient  de  la  con- 
sb'uction  et  de  la  disposition  ordinaires  d'appa- 
reib  de  ce  genre,  car  elle  empêche  la  chaleur 
de  la  vapeur  d'être  trop  rapidement  absorbée 
par  un  petit  nombre  d*appareils  de  chauffage, 
les  plus  voisins  de  l'alimentation  de  vapeur,  et, 
par  conséquent,  la  vapeur  peut  parcourir  rapi- 
dement la  ou  ies  conduites  de  train  h,  d'une 
voiture  à  l'autre ,  sans  condensation  indue ,  de 
telle  sorte  que  tous  les  appareils  de  chaufiàge  1 
d*un  train  se  trouvent  plus  simultanément 
chauffés. 

En  disposant  les  appareils  de  chauffage  1  dans 
le  sens  de  la  longueur  et  au  milieu  du  wagon, 
la  vapeur  condensée  peut  plus  facilement  s'é- 
chapper, comme  cela  sera  ci-après  décrit. 

Fig.  20 ,  variante  avec  les  appareils  de  chauf- 
fage i,  disposés  dans  la  longueur  du  véhicule, 
au-dessous  des  banquettes. 

Dans  cette  disposition ,  la  jonction  h'  est  au 
milieu  de  la  largeur  du  véhicule ,  et  il  y  a  des 
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faranchementi  h*  sur  chaque  cAlé ,  comme  ceia 
édt  représente  ûs.  ^o  et  ai-,  mais^  dans  cette 
dernière  fi?ure»  la  loni^ueup  des  appareils  de 
chaufrage  est  dit.iosée  en  travers  du  véhicule  et 
tous  lea  banquettes. 

Dans  ce  dernier  cas,  les  appareils  de  chauf» 
fage  i  peuvent  recevoir  leur  vapeur  d'un  tuyau 
de  jonction  distinct  A^  avec  Tune  des  maîtresses 
conduites  de  train  h,  sur  Tun  des  cotés,  et  la 
paire  suivante  d'appareils  de  cbauffkfre  t  peut« 
de  la  môme  manière,  recevoir  sè  vapeur  de  la 
conduite  de  train  A,  sur  Tautre  coté  du  véhicule, 
et  ainsi  de  suite. 

Les  appareils  de  chauflage  peuvent  «  dans  la 
variante  représentée  û^.  ai»  être  reliés  deux  à 
deux  i»ar  leurs  bouts  opposés  à  ceux  par  lesquels 
la  vapeur  leur  arrive,  au  moyen  de  tuyaux  h\ 
desquels  part  ou  peut  partir  une  dérivation  à 
^atmosphère  à  travers  un  thermo-valve  ou  pur- 
geur, ciaprès  décrit. 

Au  lieu  des  appareils  de  chauffage  i,  on  peut 
employer  (spécialement  pour  le  chaullkpe  à  l'eau 
chaude)  une  série  de  tuyaux  passant  d'un  bout 
I  l'autre  du  véliicule,  à  des  écartements  conve- 
nables les  uns  des  autres  et  parallèles  entre 
eux ,  dont  les  bouts  sont  reliés  à  un  même  tuyau 
transversal  qui  constitue  un  branchement  de 
tuyau  unique  h\  relié  avec  le  tuyau  flexible  aux 
extrémités  du  véhicule. 

Fig.  39  à  3i,  robinet  ou  valve  employé  a 
chaque  bout  du  véhicule. 

Ce  robinet  est  vissé  sur  le  tuyau  fourchu  A',  à 
l'extrémité  de  chaque  voiture,  et  le  boisseau  du 
robinet  j  est  préparé  pour  recevoir  une  tubu- 
lure /  qui  est  assujettie  à  élanchéité  au  bois- 
seau par  des  brides  et  deux  boulons,  fi?.  3i. 

L'extrémité  du  tuyau  flexible  passe  sur  cette 
tubulure./',  à  laquelle  elle  est  assujettie. 

Le  robinet  est  formé  par  une  noix  conique 
creuse  /,  dont  la  iipe  traverse  le  côté  du  bois- 
seau à  travers  un  presse-étjupe,  comme  repré- 
senté, et  porte  la  poignée  7*,  de  maneuvre  du 
robinet,  assujettie  à  son  extrémité  par  un  écrou 
se  vissant  sur  cette  extrémité,  comme  repré- 
senté. 

La  noix  coniaue  creuse  j"  est  percée  de  deux 
passages  ou  orifices  opposés  l'un  à  l'autre ,  de 
telle  sorte  que  le  fluide  peut  passer  en  travers 
de  l'un  ou  l'autre  passade,  en  allant  de  la  con- 
duite du  train  au  tiiyau  flexible  ou  vice  versa. 

Le  bout  de  la  noix  conique/  étant  ouvert,  la 
vapeur  condensée  peut  passer  dans  la  ca>ité7^, 
formée  dans  le  boissjâu ,  au-dessous  de  la  noix; 
cette  extrémité  du  boisseau  est  fermée  après 
l'insertion  de  la  noix,  par  un  bouchjn  à  vis  j* 
qu'on  fait  tourner  à  l'aide  d'une  clef  s'ajuslant 
aans  un  trou  carré  formé  dans  son  extrémité , 
voir  fig.  39. 

La  vapeur  condensi^e  peut  passer  à  travers  le 
branchement  depuis  le  boissrau,  voir  fi?.  3-), 
jusqu'à  un  thermo-valve  ou  purgeur,  qui  sera 
ci-après  décrit. 

Dans  la  n  ix  du  robinet  est  form'e  une  ca- 
vité./', dont  l'un  des  bouts  débouche  dans  lame 
du  robinet  lorsque  celui-ci  est  tourné  dans  une 
des  positions  et  dont  l'autre  extrémité  vient  en 
r^ard  d'une  gorge  /  formée  dans  le  boisseau. 


autour  de  la  noix  /;  cette  gorge  commoniqae 
avec  une  tubulure  de  sortie  ./*,  qui  pénètre  dioi 
un  bossage  formé  sur  le  boisseau  du  robiael/. 

Cette  gorge  t'  fuit  passer  à  ratmosphère  loale 
fuite  qui  peut  se  présenter  et  permet  à  la  vipiMir 
qui  se  trouve  dans  \ei  tuyaux  flexibles  de  l'é- 
chi^pper  à  l'atmosphère  lorsqu'on  ferme  le  roisi- 
net,  car  alors  la  cavité  j*  de  la  noix  du  robinet 
vient  en  regard  du  passage  pratiqué  dans  ie 
rcbinet  qui  se  trouve  vers  le  tuyau  flexible;  en 
conséquence,  toute  la  vapeur  peut  s'échapper 
du  tuyau  flexible  et  la  vapeur  est  empêchée  de 
passer  au  tuyau  flexible  lorsque  le  robinet  est 
fermé,  avant  que  les  tuyaux  flexibles  soient  dé- 
couplés. 

Il  y  a  un  thermo-valve  ou  pureeur  k  chaque 
extrémité  du  véhicule ,  si  on  le  désire. 

La  figure  33  représente  la  condiule  de  train 
extrême  h'  tournée  vers  le  bas  et  reliée  a.-ec  an 
robinet  qui  communique  avec  un  thermo-rtire, 
ainsi  qu'avec  l'un  des  bouts  d'un  boyau,  dont 
l'autrp  bout  porte  un  demi-raccord  v  attaché; 
ce  thermo-valve  est  semblable  à  ceUd  conna 
sous  le  nom  de  thermo-vaUe  Gold,  décrit  dans 
le  brevet  anglais  Gold  n*  14  *54,  de  1893. 

Dans  la  figure  i§,  notre  Ihermo-vahe  *,  re- 
présenté détaché  dans  les  figures  33  à  35  inclus, 
est  relié,  avec  la  conduite  de  train  h',  à  l'uodes 
bouts  du  véhicule  et  avec  le  robinet  7,  décrit 
ci-dessus  et  représenté  fig.  39  a  3i,  lequel  ro- 
binet est  également  relié  avec  l'un  des  bouts  d'un 
boyau  auquel  est  attaché  un  demi-raccord, relui 
représente  fig.  1  et  3. 

k,  chambre  à  l'un  des  bouts  de  laqudleest 
assujetti  le  tuyau  /,  venant  du  robinet  ;,  voir 
fig.  39  à  3i. 

Li  vapeur  condensée ,  s'accumulant  dans  celte 
chambre  k,  la  remplit  partiellement  jusqu'à  an 
certain  ni\eau,  puis  dahorde  par-dessos  on  re- 
bord A',  dans  une  cavité  k*  formée  au-dessous 
à  l'une  des  extrémités  de  la  chambre  k,  et  dans 
le  coté  de  laquelle  l'un  des  bouts  d'un  tnyau  ** 
est  vissé  a  étanchéité. 

L'autre  bout  de  ce  tuyau  k^  se  visse  dans  une 
boîte  à  valve  comportanj  un  passage,  fip.  33, 
qui  transporte  la  vapeur  condensée  jusqu'à  une 
chambre  à  valve  k"^  qui  comporte  un  siè^e  pour 
une  valve  Ar',  laquelle  valve  est  garnie  d'an  disoue 
de  caoutchouc,  ou  autre  matière  convoiable, 
assujetti  par  une  vis  à  son  extrémité* 

Cette  valve  k*  est  tubulaire  et  plie  comporte 
des  ailettes  de  guidage  qui  s'a'ustent  et  pfesent 
librement  dans  le  trou  formé  pour  la  receïoir 
dans  la  boite  à  vulve. 

Le  bout  extérieur  de  la  tige  tubulaire  de  li 
valve  k^  est  fait  en  forme  de  chapeau  et  passe  à 
l'extérieur  du  tube  dans  lequel  passe  la  lige  de 
valve,  en  laissant  entre  lui  et  ledit  tube  tm  c** 
pace  pour  loger  un  ressort  à  boudin  4:*,  dont 
l'un  des  bouts  agit  contre  un  épaulemenl  formé 
à  l'extérieur  du  tul)e  ou  boîte  a  valve  et  dont 
l'autre  bout  porte  contre  le  fond  dudit  chapeau» 

Dans  la  tiî^e  tu')ulaire  de  la  valve,  est  montée 
une  partie  à  ciulisse  k',  entre  le  bout  interne 
de  laquelle  et  le  fond  du  trou ,  pratiqué  pour  sa 
réception  dans  la  tige  tubulaire,  se  UxMiveui 
ressort  à  boudin  **. 
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U  PforUe  à  coulisse  k'  est  actionnée  par  le 
bout  d'une  vis  de  réglage  k",  se  vissant  dans 
rexlrémilé  d'un  levier  k". 

Lorsqu'elle  est  ajustée,  cette  vis  k*  est  assu- 
jettie par  un  contre-écrou ,  comme  représenté. 

L'aulre  extrémité  du  levier  k*  est  articulée  à 
l'extrémité  de  la  boile  à  valve  k*^  en  k\ 

En  k^  ce  levier  est  articulé  à  l'extrémité  d'une 
bure  k^,  dont  l'autre  bout  est  assujetti  dans  une 
saillie  de  la  chambre  k,  comme  représenté. 

Le  tuyau  k*  prend ,  ou  à  peu  près ,  la  tempé- 
rature du  fluide  qu'il  contient. 

La  tige  ou  barre  k^  reste  toujours  à  la  même 
température  que  l'atmosphère  extérieure  ou  à 
peu  près. 

Lorsque  la  vapeiu*  condensée  dans  la  chambre  k 
se  refroidit,  le  tube  k^  se  racroumt,  ce  c|ui 
écarte  le  bout  de  la  vis  /r*,  vissée  à  l'extrémité 
du  levier  k\  du  bout  de  la  partie  à  coulisse  k  ; 
le  ressort  k^  peut  alors  agir  pour  ouvrir  la 
valve  k^  et  permettre  à  la  vapeur  condensée  de 
s'échapper  par  la  valve. 

Lorsque  la  température  du  tuyau  fâ  remonte 
flo  raison  au  passage  d'eau  chaude,  il  s'allonge, 
et  la  vis  A*  agit  alors  pour  fermer  la  valve  /^  et 
irréter  tout  nouvel  échappement  de  la  vapeur 
condensée. 

Le  ressort  j^,  disposé  à  l'extrémité  de  la  con- 
fisse A\  est  destine  à  permettre  une  certaine 
quantité  de  mouvement  de  la  vis  de  réglage  k* 
lorsquit  ia  valve  Ai*  est  sur  son  siège,  afin  d'é- 
viter un  cfT.rt  préjudiciable  sur  les  parties. 

Un  bouchon  a  vis  k  ferme  un  trou  percé  dans 
le  bout  de  la  chambre  k  et  qui  peut  être  em- 
ployé pour  donner  accès  à  l'intérieur  de  celle-ci , 
lorsqu'il  en  est  besoin. 

Sur  Tun  des  côtés  de  la  chambre  k,  se  trouve 
un  trou  dans  lequel  est  vissé  un  tube  k'  formant 
me  soupape  à  boulet  qui  est  constituée  et  dis- 
posée comme  celle  qm  a  été  décrite  ci-dessus 
fi  représentée,  dans  la  figure  4  des  dessins, 
comme  appliquée  à  chaque  demi-raccord  de 
boyaux. 

Celte  soupape  à  boulet,  formée  dans  le  tube  A^ 
est  maintenue  fermée  par  la  jtression  interne 
(elle  va  et  vient  horizontalement ,  en  se  rappro- 
chant et  s'éioignant  de  son  siège);  mais,  lorsoue 
la  vapeur  est  interceptée  de  la  conduite  de  tram , 
la  valve  s'ouvre  et  piermet  à  la  vapeur  condensée 
de  s'échapper  de  la  chambre  k, 

Daas  la  figure  aa,  on  voit  que  le  tuyau 
flexible  h*,  auauel  est  attaché  le  raccord  a,  se 
recourba  vers  le  bas  depuis  son  point  d'attache 
avec  la  conduite  de  train  h',  à  l'extrémité  du 
véhicule,  ou  avec  le  robinet  relié  à  la  conduite 
de  train  A'. 

£o  conséquoice ,  la  vapeur  condensée  des- 
cendra jusqu  aux  demi-raccords ,  et  la  soupape  à 
boulet  cP,  représentée  fig.  4 ,  est  nécessaire  pour 
permettre  a  1  eau  de  s'écbapper  dans  les  moments 
ou  la  vapeur  est  interceptée  et  l'empécber  ainsi 
et  se  congeler  et  de  bloquer  les  tuyaux. 

Dans  la  figure  i6,  on  voit  que  le  dcmi-rac- 
oord  m,  relié  au  tuyau  flexible  V,  est  tenu  à  un 
niveau  supérieur  au  robinet y^  à  l'extrémité  du 
ipéhicule,  par  une  chaine  /t^  assujettie  au  demi- 
VBocord aida  i'eUjnéyBoité 4u  v^éi^cuie. 


Cette  vapeur  condensée  ou  eau  de  condensa- 
tion ne  restera  pas  dans  le  tuyau  flexible  /»',  mais 
s*écoulera  jusqu'au  robinet  7  plaré  sur  la  con- 
duite de  train  h',  à  l'extrémité  du  véhicule  et 
ci-dessus  complètement  décrit  en  regard  dps 
figures  29  à  3 1 ,  et  elle  peut  passer  du  robinet  ; 
au  thermo-valve  kj  fig.  32  à  35  inclus. 

Lorsque  le  robinet 7,  fig.  2^  a  3i,  est  fermé, 
l'eau  qui  peut  se  trouver  dans  le  boyau  fc*  peut 
s'écouler  jusqu'au  robinet  /  et  s'échapper  par  la 
tubulure  de  sortie  j*,  fig.  3o. 

Non  seulement  le  raccord  9  est  maintenu  dans 
la  position  représentée  fig.  16 ,  mais  le  boyau  est 
également  tenu  de  roan^re  à  être  recourbé  vers 
l'un  des  côtés,  comme  cela  est  représenté  fig.  17, 
ce  qui  permet  l'action  des  tampons  entre  '  les 
véhicules  adjacents  d'un  train ,  car  il  y  a ,  grâce 
à  celte  disposition,  une  courbure  et  une  lon- 
gueur suffisantes  dans  les  boyaux  entre  les  véhi- 
cules pour  permettre  une  action  de  ce  genre. 

Les  figures  39  à  4i  représentent  une  disposi- 
tion de  robinet  destiné  à  être  attaché  à  la  con- 
duite de  train  h\  à  chaque  extrémité  de  chaque 
véhicule ,  lorsqu'il  y  a  une  conduite  de  train 
partant,  par  exemple,  de  la  machine  et  allant 
jusqu'à  la  queue  du  train,  pour  revenir  ensuite 
au  tender  de  la  machine. 

Ce  s>stème  exige  deux  conduites  ou  séries  de 
conduites  de  train  :  une  conduite  d'aller  et  une 
conduite  de  retour,  avec  deux  séries  de  tuyaux 
flexibles  entre  les  véhicules,  plus  spécialement 
pour  le  chauil'age  par  l'eau. 

.  L'un  des  tuyaux  flexibles  ou  boyibx  est  assu- 
jetti à  l'une  des  conduites  de  train,  à  l'une  des 
extrémités  du  véhicule,  et  porte  un  raccord  pour 
s'accoupler  avec  le  raccord  porté  par  le  robinet 
du  véhicule  suivant,  et  l'autre  conduite  du  train , 
à  la  même  extrémité  du  véhicule ,  a  un  raccord 
sur  un  robinet  établi  à lextrémité  de  U  conduite 
de  train,  mais  n'a  pas  de  boyau  ou  tuyau 
flexible. 

L'appareil  à  robinets ,  fig.  39  à  4 1  •  est  appliqué 
à  l'une  des  deux  conduites  de  train  à  chaque 
bout  d'un  véhicule. 

Le  boisseau  /  du  robinet  est  vissé  sur  le  bout 
de  la  conduite  de  train  h', 

La  noix  conique  /'  est  représentée  en  coupe ,  ' 
mais  sa  tige  est  représentée  en  vue  extérieure, 
passant  à  travers  un  prease-étoupe  et  portant  la 
^ignée  i",  assujettie  à  son  extrémité  par  un 
ecrou  P. 

Le  presse-étoupe  est  Corme ,  comme  dans  les 
figures  29  et  3o,  par  deux  rondelles  montées 
sur  la  tige  de  la  noix  et  entre  lesquelles  est  in- 
terposée la  matière  formant  garniture. 

La  face  de  j(»iction  du  robinet  l  est  préparée 
avec  une  bague  élastique  de  jonction  6^  ide 
même  que  les  demi-raccords  des  figures  1  et  3 , 
de  telle  sorte  qu  un  autre  deoii-raccord  a,  auquel 
est  attachée  l'extrémité  du  tuyau  flexil^  (non 
représenté  ) ,  peut ,  sans  bague  élastique  de  jonc- 
tion ,  être  accouplé  avec  ce  robinet. 

Ce  demi-raccord  a  porte  le  doigt  tordu  c'  et  la 
saillie  crochue  c*  destinés  à  s'agiafer  dans  les  par- 
ties correspondantes,  comme  cela  a  été  expliqué 
ci-dessus  en  fegfkrà  des  figures  1  et  a ,  mais  les 
demi*r»ccor4^  awi  fpnxiés  sont  tc^au?  êu^mbiés 
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pai*  une  saillie  /*,  se  projetant  de  la  poignée  P 
du  robinet,  lorsque  cette  poignée  est  tournée 
dans  la  position  dans  laquelle  elle  est  repré- 
sentée fig.  39  et  4i. 

1^  face  de  cette  saillie  /*  affecte  la  forme 
d'une  courbe  concentrique  à  Taxe  de  la  noix 
conique  l\  et  la  sullie  transversale  i*,  de  la  partie 
conique  o'  du  aeiui-raccord ,  comporte  une 
courbe  correspondante.      ^ 

Lorsqu'on  amène  la  poignée  P  dans  la  position 
voulue  pour  fermer  le  robinet ,  le  demi-raccord , 
avec  l'extrémité  du  tuyau  flexible  y  attaché ,  est 
dégagé  et  on  peut  alors  découpler  le  demi-rac- 
cord du  robinet. 

I^orsque  le  robinet  est  ouvert ,  la  vapeur  con- 
densée ou  eau  de  condensation  peut  passer  de 
la  noix  conique  /'  dans  une  cavité  /•  formée  au- 
dessous  et  à  travers  laquelle  la  noix  est  intro- 
duite dans  le  boisseau  L 

Cette  cavité  /'  est  fermée  par  un  bouchon  à 
vis  r,  dans  lequel  e(il  également  formée  une 
soupape  à  boulet 

Dans  la  cavité  /•,  se  trouve  une  cuvette  mé- 
tallique r,  dont  le  côté  ouvert  est  tourné  vers 
l'ouverture  débouchant  du  centre  de  la  noix 
conique  /'. 

Cette  cuvette  métallique  est  percée  de  nom- 
l)rcux  trous,  de  telle  sorte  que  le  fluide  peut 
passer  librement  à  travers  pour  arriver  dans  le 
passage  P  formé  dans  le  bouchon  à  vis  et  con- 
duisant à  une  chambre  /',  formée  dans  le  bou- 
chon ,  pour^une  soupape  à  boulet  r*,  se  déplaçant 
horizontalement  et  coopérant  avec  deux  sièges, 
dont  l'un  est  formé  par  un  tube  fileté  /%  avec 
une  rondelle  de  garniture  en  matière  élastique 
de  même  que  celui  décrit  précédemment  en 
regard  de  la  figure  ^ ,  et  dont  l'autre  est  formé 
dans  le  métal  même  du  bouchon  à  vis. 

Cette  soupape  à  boulet  /''  agit  pour  permettre 
à  l'eau  de  s'échapper  lorsqu'il  ne  règne  pas  de 
pression  interne  dans  le  robinet  ni  la  conduite 
de  train  ;  mais ,  lorsqu'il  y  a  pression ,  la  soupape 
se  ferme. contre  le  siège  élastique. 

Loi*squ'un  vide  complet  ou  par  fiel  est  formé 
dans  la  ou  les  conduites  de  train  pour  les  vider 
du  liquide  qu'eUes  peuvent  contenir  (spéciale- 
ment lorsqu'on  emploie  de  l'eau  chaude  comme 
agent  de  chauffage) ,  celte  valve  /••  se  ferme  alors 
contre  son  siège  métallique  et  empêche  l'ad- 
mission d'air  pendant  que  l'eau  e^t  évacuée  de 
la  conduite  de  train. 

H  existe,  dans  le  côté  de  la  noix  l\  un  petit 
orifice  /**  qui  est  fermé  loi*sque  le  robinet  est 
ouvert ,  mais  qui  s'ouvre  à  la  conduite  de  train 
lorsqu'on  ferme  le  robinet;  de  cette  manière, 
les  fluides  peuvent  s'échapper  de  la  conduite  de 
train  pour  sortir  par  la  soupape  à  boulet  P. 

Les  figures  36  à  38  représentent  l'appare-l  à 
valve  attaché  à  la  chaudière  de  la  machme  pour 
alimenter  de  la  vapeur  à  la  conduite  de  train 
dans  le  but  de  chauffer  les  voitures  du  train. 

.  m',  bride  pour  assujettir  l'appareil  à  la  chau- 
dière. 

La  boîte  à  valve  m  contient  un  passage  w', 
fig.  37,  communiquant  avec  le  dôme  de  vapeur 
de  la  chaudière  et  avec  la  noix  conique  m'  du 
robinet  assujetti  dans  la  boîte  m,  pai"  un  tube  à 


vis  m'  formant  un  presse-étoupe  qui  est  garni 
par  un  autre  tube  à  vis  m*,  s'ajustant  sur  h^ 
de  la  noix  sur  l'extrémité  de  laqueUe  est  montée 
la  poignée  m^  de  manœuvre  du  robinet. 

Dans  les  côtés  de  la  noix  conique  creuse  du 
robinet ,  sont  percés  deux  orifices  : 

L'un ,  to\  près  de  son  petit  bout  ; 

L'autre,  m',  près  de  ^on  gros  bout. 

La  vapeur  peut  ainsi  )>asser  de  la  chaudière  î 
travers  le  passage  m*  jusqu'à  l'orifice  m*,  à  tra- 
vers l'évidemenL  de  la  noix  conique  m',  et  sortir 
par  Torifice  m'  dans  un  passage  m'  pratiqué 
dans  la  boîte  et  dans  lequel  un  siège  est  formé 
pour  une  valve  m*  comportant  au-dessous  d'efle 
des  ailettes  de  guidage  et  au-dessus  d'elle  00e 
tige-guide. 

Sur  cette  tige ,  est  monté  un  ressort  à  bou- 
din m\  dont  l'un  des  bouts  bute  contre  le  dos 
de  la  valve  m*,  et  dont  l'autre  bout  porte  contre 
un  épaulement  formé  dans  une  partie  tubn- 
laire  m\  vissée  à  étanchéité  dans  la  boite  m. 

Cette  partie  tubulaire  forme  le  guide  pour  ia 
tige  de  la  valve  m',  et  un  tube  m'  se  visse  sur 
l'extérieur  du  tube  m*'  pour  accoupler  cdui-ci 
avec  un  tuyau  m**  conduisant  à  un  manomètre, 
non  représenté ,  qui  indique  ainsi  la  pression  de 
vapeur  passant  à  la  conduite  de  train ,  à  mesore 
que  la  vapeur,  après  avoir  passé  la  valve  m\  ar- 
rive ,  en  suivant  un  passage  m%  dans  la  boîte  <^ui 
est  préparée  pour  être  accouplée  à  la  condaitf 
de  train  /i  ou  a  un  tuyau  flexible  communiquant 
avec  elle. 

La  valve  m*  comporte  un  ressort  m'  pourem- 
péclier  la  vapeur  qui  peut  fuir  par  le  robinet, 
lorsqu'il  est  fermé ,  d'arriver  au  passage  m*. 

La  pression  de  vapeur  peut  être  réglée  en 
ouvrant  le  robinet  m'  plus  ou  moins  pour  la- 
miner la  vapeur. 

Il  existe  également,  dans  la  boîte  m,  un  pa^ 
sage  ou  branchement  m"  partant  de  la  val«  m* 
et  qui  conduit  au  siège  d'une  autre  \^ve  m' 
comportant  des  ailettes  de  guidage  sur  son  côté 
d'admission  et  une  tige  de  guidage  m*  sur  son 
côté  d'échappement. 

La  tige  de  cette  valve  porte  également  un  res- 
sort à  boudin  m^  qui  bule ,  par  l'une  de  ses  ex- 
trémités ,  conti'e  le  côté  àe  sortie  de  la  valve  m" 
et,  par  son  autre  extrémité ,  contre  le  bout  d'une 
tige  tubulaire  m'  qui  forme  également  un  guide 
dans  lequel  \a  et  vient  la  tige  m*  de  la  valve. 

Celte  tige  tubulaire  m'  se  visse  dans  un  trou 
taraudé  dans  une  partie  annulaire  m\  reliée  par 
des  bras  à  un  tube  m^  se  vissant  dans  la  boîte  m, 
et  l'autre  bout  de  ce  tube  m^  est  fileté  pour  re- 
cevoir l'extrémité  d'un  autre  tube  m*  qni  est 
préparé  pour  être  accouplé  avec  un  tuyau  m' 
formant  le  tuyau  d'échappement  ou  de  purge, 
placé  aussi  près  que  possible  du  fover  de  la 
chaudière,  pour  empêcher  le  liquide  qu'il  con- 
tient de  se  conçeler  dans  le^  temps  froids. 

En  enlevant  le  tube  m',  le  tube  à  vis  m',  cl, 
par  suite ,  la  tension  du  ressort  m^  sur  la  tige 
de  valxe  m',  peuvent  être  ajustés  de  manière  à 
permettre  à  la  vapeur  de  s'échapper  de  la  valve  « 
lorsqu'elle  excède  la  pression  fixée. 

Autour  de  la  noix  w'  du  robinet  est  fonnee 
une  gorge  m",  qui  communique  avec  ca\ité'm' 
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pratiouée  dans  la  boîte  et  qui  débouche  dans  la 
chambre  de  la  valve  m^. 

En  conséquence ,  toute  fuite  provenant  de  la 
DOL\  m*  du  robinet  (spécialement  lorsqu'il  est 
fermé)  peut  s'échapper  au  tuyau  de  sortie  ou 
d'échappement  m"  et ,  de  cette  manière ,  on  évite 
qu'une  accuniulation  d'eau  se  cong-èle  et  bloque 
les  passades. 

(Suit  le  résumé.) 


Bbbvbt  n*  249926,  en  date  du  3i  juillet  1896 , 

•  A  M.  MoNNix ,  pour  un  nouveau  système 
de  wagon  pour  le  transport  des  vins  et  des 
liquides  en  général, 

PI.  X  et  XI. 

Ce  système  de  wagon,  par  sa  construction 
spéciale ,  peut  recevoir  des  foudres  de  bois  dans 
lesquels  le  vin  est  beaucoup  mieux  lo^é  que 
dans  les  réservoirs  de  tôle  employés  générale- 
ment, et  permet  de  conserver  le  vin  dans  de 
bonnes  conditions,  en  le  protégeant  contre  les 
variations  de  température;  en  outre,  par  sa 
disposition  particulièrje,  il  permet  de  visiter  faci- 
lement ces  foudres  de  bois  et  rejid  tout  vol 
impossible  en  cours  de  route. 

Fig.  1,  vue  du  wagon,  moitié  en  élévation, 
moitié  en  coupe  longitudinale. 

Fig.  2 ,  demi-coupe  en  plan  de  la  caisse  et 
demi-plan  du  châssis. 

Fig.  3.  demi-vue  par  bout  et  demi-coupe 
transversale. 

Fig.  4  et  5 ,  vues  de  détail  montrant  en  élé- 
vation et  vu  en  dessous  du  robinet  de  vidange. 

Fig.  6 ,  vue  du  bouchon  obturateur  des  tuyaux 
de  cordage. 

Dans  mon  système  de  wagon ,  le  vin  ou  tout 
autre  liquide  est  logé  dans  des  foudres  de  bois  a 
deux  par  exemple ,  disposés  à  la  suite  l'un  de 
l'autre  et  reposant  sur  des  pièces  de  bois  6, 
formant  chantiers .  que  portent  le  plancher  du 
wagon. 

Ces  foudres  sont  munis  d'une  porte  à  leur 
bonde  et  d'une  autre  porte  sur  le  devant  de 
chaque  fond ,  ce  qui  permet  ainsi  d'introduire 
les  rabins  et  d'en  sortu*  les  marcs. 

La  vidange  de  chaque  foudre  s'effectue  par 
on  conduit  c,  branché  sur  la  douve  inférieure 
directement  opposée  à  la  douve  qui  porte  la 
bonde  ;  ce  conduit ,  qui  permet  ainsi  la  vidange 
complète  du  foudre,  est  muni  d'un  robinet 
spécial  d,   représenté,  fig.  4  et  5. 

La  clef  de  ce  robinet  porte  un  chapeau  e  re- 
présentant deux  oreilles  J ,  percées  chacune  d'un 
trou  g  ;  le  boisseau  porte  aussi  deijx  oreilles^ 
correspondant  au\  précédentes  et  percées  égale- 
ment d'un  trou  g':  en  passant  une  ficelle  dans 
le»  trous/  g\  qui  se  correspondent,  on  pourra 
plomber  le  robinet  et,  de  cette  façon,  le  vol  en 
cours  de  route  se  trouve  empêché. 

La  fourche  h ,  par  laquelle  s'effectue  la  vidange 
des  foudres,  est  branchée  à  Textn^mité  du  ro- 
binet d  par  le  raccord  i. 

La  vidange  pourra  donc  être  opérée ,  soit  par 


deux  tuyaux  en  montant  la  fourche  h ,  soit  par 
un  seul  en  l'enlevant. 

Les  tuyaux  oui  constituent  la  fourche  h  sont 
munis  chacun  a  leur  extrémité,  d'un  \  ouchon  /, 
fig.  6 ,  destiné  à  assurer  une  fermeture  complète 
du  conduit  c,  au  cas  ou  le  robinet  rf,  par 
mégarde,  n'aurait  pas  été  fermé. 

Les  deux  panneaux  de  bout  du  wagon  pré- 
sentent chacun  une  porte  k ,  en  re-gard  de  celles 
des  foudres. 

Ces  portes  sont  snscesptibles  de  se  rabattre 
sur  les  crochets  d'attache,  de  manière  à  consti- 
tuer un  pont  sur  lequel  un  homme  peut  se 
tenir  facilement  pour  faire  son  travail. 

Le  »agon  est  fermé  sur  les  côtés  par  une 
toile  /,  enroulée  sur  un  arbre  m  et  susceptible, 
par  ce  fait  même,  de  se  lever  ou  de  s'abaisser 
a  volonté. 

Sur  le  bord  inférieur  de  la  toile,  est  fixée  une 
traverse  «,  munie  de  pitons  o. 

Ces  pitons  seront  engagés  dans  des  trous 
convenablement  ménagés  sur  les  montants  et 
seront  retenus  par  des  clavettes. 

I  a  toile  sera  ainsi  maintenue  à  la  hauteur 
voulue. 

Les  clavettes  sont ,  en  outre ,  munies  d'un  trou 
pour  le  plombage ,  de  sorte  que  le  wagon  peut 
passer  en  douane. 

La  partie  supérieure  du  wagon  présente  ime 
ouverture  fermée  par  une  trappe  p  ou  un  châs- 
sis quelconque  et  correspondai^t  à  la  porte  de 
la  bonde  de  chaque  foudre. 

Chaque  wagon  est  muni,en  outre,d'une  pompe 
et  de  tuyaux  pour  le  remplissage;  les  mêmes 
tuyaux  serviront  à  vider  les  foudres. 

La  disposition  de  mon  système  de  wagon 
permet  de  surveiller  et  même  de  réparer  sur 
place  les  foudres ,  au  milieu  par  un  espace  libre 
suffisant ,  dans  les  fonds  par  l'enlèvement  de  la 
garniture  en  bois  du  bout  du  wagon  spéciale- 
ment aménagé  pour  ce  travail  et,  sur  les  côtés, 
en  relevant  les  toiles. 

Mon  système  de  wagon,  malgré  sa  solidité, 
son  tonnage  relativement  élevé  qu'il  peut  trans- 
porter, i3o  hectolitres  environ,  n'atteint  pas  le 
poids  de  8,5oo  kilogrammes,  poids  maximum 
'^accordé  par  les  compagnies  comme  poids  vide. 

II  est  bien  entendu  que  le  nombre  de  foudres 
peut  être  quelconque  et  que  je  me  réserve  de 
.modifier  les  dispositions  accessoires  sans  changer 
pour  cela  le  principe  de  cette  invention. 

En  résumé,  je  revendique  par  la  présente 
demande,  comme  ma  propriété,  le  nouveau 
système  de  wagon  pour  le  transport  des  vins  et 
des  liquides  en  général,  disposé,  en  principe, 
comme  il  a  été  décrit  ci-dessus,  en  référence 
au  dessin. 


Brevet  n°  249^46,  en  date  du  6  août  iHpS, 

l  la  Société  dite  The  Westinghovse 
Brake  Company»  pour  des  perjectionnements 
au,r  tampons  et  aux  barres  de  traction. 

PI.  XIL 

Cette  invention  est  relative  à  la  construction 
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CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


d*uii  système  de  tampon  et  de  barre  de  traction 
en  combinaison  avec  des  dispositifs  à  frotte- 
ment, disposés  de  manière  à  modérer  et  à 
amortir  ies  mouvements  et  à  amoindrir  l'eflbrt 
sur  les  ressorts. 

Fig.  1  et  1,  coupe  longitudinale  et  coupe 
transversale  d'un  apparoi!  à  tampon  d*après 
cette  invention. 

Pig.  3,  coupe  longitudinale  montrant  Tappa- 
reil  appliqué  à  une  barre  de  traction. 

Fig.  à,  plan  montrant  cet, appareil  appliqué  à 
des  barres  de  traction,  s*étendant  dans  deux 
directions. 

Fig.  5,  coupe  longitudinale  d'appareils  à 
barre  de  traction  et  À  tampons  combinés. 

En  n^us  référant  d  abord  aux  figures  i  et  a , 
la  tète  du  tampon  ^4  a  un  moyeu  a  qui  porte 
contre  un  ressort  antérieur  B  et  glisse  dans 
une  botte  C. 

Cette  boîte  bute  à  l'arrière  contre  un  ressort 

f postérieur  D  qui  peut  avoir  la  forme  d'une  vo- 
ûte, comme  U  est  montré,  ou  une  autre  forme 
convenable. 

La  boîte  C  peut  glisser  librement  à  l'intérieur 
d'une  boîte  exlérieure  E  qui  est  fixée  au  châssis 
du  véhicule. 

L'intérieur  de  \e^  botta  B  présente  un  certain 
nom'  re  de  saillies  e ,  de  section  triangulaire  avec 
des  intervalles  intermédiaires,  occupés  par  des 
barres  triangulaires  F,  dont  chacune  a  une 
saillie  /  pénétrant  dans  un  enfbncement  corres- 

Rondant  dans  la  boîte  cylindrique  C  qui  est 
dte  en  trois  parties  et  renferme  dans  sa  partie 
antérieure,  un  noyau  conique  H,  contre  lequel 
bute  le  ressort  antérieur  B, 

Quand  le  tampon  A  est  repoussé  à  l'intérieur, 
le  ressort  B  est  partiellement  comprimé  et  pousse 
le  noyau  conlaue  H  en  arrière  ;  celui-ci  écarte 
la  boîte  C  en  formant  les  barres  triangulaires  F, 
comme  des  coins,  dans  les  intervalles  entre  les 
saillies  #,  ce  aui  détermine  un  grand  (Sottement, 
de  telle  manière  que  la  botte  (^  est  obligée  de 
se  mouvoir  en  arrière  contre  le  ressort  posté- 
rieur jD. 

Ainsi  «  par  le  glissement  de  la  botte  C  et  de 
ses  barres  F,  sous  la  résistance  de  frottement  et 
le  mouvement  résultant  de  la  boite  C,  des  chocs 
sur  le  tampon  sont  transmis  au  cbâssis  du  véhi- 
cule ,  nan  pas  comme  coups ,  mais  simplement 
comme  pressions. 

Évidemment,  des  tampons  de  construction 
analogue  peuvent  être  employés  comme  arrêts 
aux  étions  extrêmes  sur  les  voie^  de  garage, 
et  comme  buttoîrs  aux  extrémités  des  voies. 

Dans  ce  but,  ils  devront  avoir  une  longueur 
de  course  considérable  et  des  ressorts  très  forts 
ou  des  pièces  analogues  qui ,  aidées  par  la  ré- 
sistance de  frottement  des  barres  triangulaires , 
serviraient  à  arrêter  le  matériel  roulant,  sans 
chocs  sérieux. 

Comme  il  est  représenté  sur  la  ligure  3,  la 
rondelle  AT,  sur  la  barre  de  traction  A,  porte 
contre  le  ressort  0  qui  butte  contre  le  noyau 
conique  U:  la  boite  C  a  un  épaulement  portant 
contre  l'une  des  extrémités  du  ressort  D,  l'autre 
extrémité  de  celui-ci  butant  contre  raxtrémité 
de  la  botti»  E. 


Cette  botte  est  munie  de  saillies  triangtdiirei 
intérieures  et  de  creu sures  intermédiaires  pour 
recevoir  les  barres  triangulaires  F. 

Quand  la  barre  de  traction  est  soumise  è  m 
effort  subit,  le  ressort  //  est  partiellement  com- 
primé et  pousse  en  avant  le  noyau  conique  H, 
qui  dilate  la  boîte  C  en  formant  les  barres  f  dam 
les  creusures ,  entre  les  saillies  de  la  boîte  E, 

Comme  le  noyau  //,  la  boîte  Cet  les  barres  f 
sont  aussi  obligées  d!avancer  en  comprimant  le 
ressort  D  le  mouvement  est  ralenti  et  amoiti 
par  le  frottement  des  barres  F  qui  jouent  dam 
les  rainures  de  E  dans  lesquelles  dles  sont  ^o^ 
cées  comme  des  coins,  par  Taction  du  noyau 
conique  //. 

Quand  la  barre  de  traction  doit  s'étendre  dam 
les  deux  sens ,  on  adopte  la  disposition  montrée 
dans  la  figure  4. 

Dans  ce  cas ,  la  boîte  E  contenant  les  res- 
sorts /i,  D,  le  noyau  con'que  // et  les  barres 
triangulaires  F,  comme  dans  la  figure  5,  eit 
située  entre  une  clef  K  sur  la  barre  de  traction 
L  et  une  tête  transversale  M  qui  peut  gibier 
sur  la  barre  de  traction. 

Cette  tête  transversale  est  reliée  par  une  piire 
de  boulons  N  à  une  autre^  tête  transversale  It, 
ajustée  au  delà  d'une  clef  K',  sur  l'autre  birre 
de  traction  L', 

On  voit  que,  quelle  que  soit  la  barre  de  traction, 
celle  Lou  l'autre  L',  qui  soit  soumbe  à  uneflbrt 
subit ,  l'appareil  dans  la  boîte  E  sert  k  amortir 
le  choc. 

Dans  la  disposition  montrée  dans  la  figure  5 
et  qui  «st  applicable  particulièrement  là  ou  l'on 
emploie  un  tampon  central ,  la  tige  P  sert  à  la 
fois  comme  tige  à  tampon  et  comnoe  barre  de 
traction. 

Sa  course  est  limitée  par  une  cheville  tms- 
versale  p ,  passant  à  travers  une  rainure  de  P. 

Cn  épaulement  d'une  boîte  Q,  qui  renferme 
une  partie  de  P,  porte  contre  le  ressort  B,  et 
une  clef  k  passa  à  travers  la  partie  postérieore 
de  P,  derrière  une  boîte  R  entourant  le  res- 
sort /). 

Les  parties  correspondant  à  celles  déjà  dé* 
criles  sont:  //,  noyau  conique,  C,  boite qni 
s*étend ,  soit  par  le  mouvement  en  arrière  de  H 
quand  P  asit  comme  ti?e  de  tampon ,  soit  pv 
le  mouvement  en  avant  de  C,  quand  P  agit 
comme  barre  de  traction  ;  F,  barres  trianpi- 
laires  en  forme  de  coins  dans  les  sailfies  int^ 
rieures  de  la  boîte  t' et  glissant  entre  ces  saillies, 
la  boîta  F  étant  renfermée  dans  la  botte  R  ftûte 
en  deux  moitiés ,  boulonnées  ensemble  et  fixées 
au  châssis  du  véhicule. 

Ainsi  le  choc  provenant,  soit  d'une  poussée 
subite ,  soit  d'une  traction  subite  de  P,  est  amorti 
en  étant  transmis  au  châssis  par  les  ressorb  et 
les  barres  triangulaires  glissant  avec  de  la  ré- 
sistance de  frottement  à  l'intérieur  de  la  boite 
qui  est  fixée  au  châssis, 

(Suit  le  résumé.) 
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fiitiTiT  n*  210595 ,  en  date  du  iS  août  1896 , 

A  M.  ScHMiD,  pour  un  frein  pour  che- 
mins de  fer  ù  roue  à  vis  sans  fin  et  à  dé- 
brayage par  l'air  comprimé, 

PI.  V. 

Cette  invention  a  trait  aux  freins  pour  véhi- 
cules de  chemin  de  fer  de  toute  espèce  ;  elle 
est  à  considérer  tout  spécialement  comme  con- 
stituant un  perfectionnement  de.  mon  ancien 
iNstème  de  frein  breveté  en  France,  en  date  du 
3  mai  1886,  soasie  n*  173581. 

Mon  but  est  de  donner  une  nouvelle  forme 
et  d'apporter  des  améliorations  aux  mécanismes 
décrits  dans  ce  brevet  ;  j'arrive  ainsi  à  créer  un 
Trein  pour  wa^rons  de  chemin  de  fer,  utilisant 
d'une  manière  rationne.le,  comme  énerrie  ou 
lourre  de  force  enrayante ,  la  force  gratuite  qui 
se  trouve  dans  l'essieu  du  wagon  en  mouve- 
ment, et  cela  de  fa, on  à  enrayer  d'une  manière 
sûre  et  sans  secousses,  aussi  bien  les  trains  ra- 
pides que  les  trains  de  marchandises  très  longs. 

Jusqu'ici,  les  freins  de  ce  genre  étaient  ac- 
Uonnés  au  moyen  d'une  corde;  j'arrive  mainte- 
nant à  les  commander  par  l'air  comprimé. 

En  se  servant  d'une  corde  pour  le  fonction* 
Bernent  des  freins,  on  ne  pouvait  enraxer  qu'un 
train  comprenant  un  nombre  de  \\a?ons  très 
restreint  ;  généralement  parlant,  il  n'était  jusqu'ici 
pas  possible  d'enrayer  des  trains  de  grande  Ion* 
gueur,  sans  courir  le  risque  d'une  rupture  du 
train  au  moment  de  Tapplication  des  freins ,  car 
tons  les  freins  d'air  comprimé  ont  le  grand 
inconvénient  que  leurs  appareils  n'agissent  pas 
d'une  manière  rigoureusement  sûre ,  mais  sêu« 
lement  par  les  ditlerences  de  pression  dans  les 
appareils  de  commahde  ;  ces  derniers,  toutefois , 
par  suite  des  résistances  de  friction  si  ditlé* 
rentes  qui  existent  dans  leurs  pistons ,  tiroirs  et 
soupapes,  ne  fonctionnent  pas  tous  simultané- 
ment ;  on  risque  donc  des  ruptures  d'attelages , 
lorsqu'on  fait  agir  les  freins  sur  les  trains  en 
marche. 

D'après  les  '  règlements  en  vigueur  dans  le 
service  d'exploitation  des  chemins  de  ^er,  il  est 
permis  de  former,  par  exemple,  des  trains  mi- 
litaires contenant  jusqu'à  1 10  essieux  ;  jusouMci 
on  n'a  pas  pu  appliquer  le  (Vein  continu  a  des 
trains  de  cette  longueur,  et  on  est  encore  obligé 
de  se  servir  du  vieux  système,  peu  sur,  des 
freins  à  main  ;  la  vie  des  voyageurs  est  donc 
entre  les  mains  des  serre-freins ,  souvent  endor- 
mis, qui,  à  la  grande  distance,  n'entendent  pas 
les  signaux. 

D'après  les  mêmes  règlements ,  les  trains  non 
munis  de  freins  continus  ne  doivent  pas  dé- 
passer une  vitesse  de  60  kilomètres. 

LVmp!oi  des  freins  défectueux  a  donc  Tincon- 
▼énient  de  ne  pas  permett'^e  aux  convois  mili- 
taires de  marcher  à  la  vitesse  qu'il  serait  pos- 
sible d'atteindre  avec  les  locomotives  actuelle- 
ment en  usn'^e  ;  il  est  en  outre  très  dangereux 
de  faire  suivre  les  trains  à  courts  intervalles ,  À 
cause  du  risque  d'une  rupture  du  train  qui 
précède  de  toute  façon,  on  risque  des  encom- 


brements dans  le  service  et  des  retards 
préjudiciable,  ainsi  qu*il  est  arrivé  déjà 
quemment. 

.  Les  freins  à  air  comprimé  présentent  un 
autre  danger,  provenant  du  fait  qu'il  est  néces- 
saire que  les  conduites  d'air  soient  munies  de 
robinets  d'ari-ét  placés  aux  deux  extrémités  des 
wafons;  s'il  en  était  autrement,  on  aurait  à 
perdre  beaucoup  d'air  à  chaque  changement 
de  machine  ou  introduction  d'un  wagon  dans 
le  train. 

Un  seul  robinet  fermé,  qu*i]  le  soit  par  erreur 
ou  par  malveillance,  peut  amener  une  grande 
catastrophe,  ainsi  que  cela  s'est  fait  aux  envi- 
rons de  Paris ,  il  y  a  trois  ans. 

Avec  le  nouveau  système  de  commande  par 
l'air  comprimé  que  j'emploie  maintenant  en 
combinaison  avec  mon  (i^ein  à  roue  à  vis  sans 
fin  et  dont  je  délire  me  garantir,  par  la  pré» 
sente  demande  de  brevet ,  la  p-oprieté ,  l'incon- 
vénient signaié  n'existe  pas,  grâce  k  l'absence 
complète  de  robinets  de  fermeture  ;  avec  mon 
système,  la  consommation  d'air  est  insigni- 
fiante par  rapport  à  celle  nécessaire  avec  les 
freins  a  air  comprimé;  je  fais  ainsi  annuelle- 
ment des  millions  de  francs  d'économie  sur  les 
dépenses  qu'occasionne  l'emploie  du  frein  Wes* 
tinghouse. 

Frein  à  roue  à  pis  sans  fin,  -^  Sur  un  essieu 
du  véhicule  de  chemin  de  fer,  wagon,  plate» 
forme ,  fourgon ,  etc. ,  se  trouve  vissée  une  roue 
de  friction  à  coin  a,  laquelle  tourne  avec  l'eisieu* 

A  côté  de  la  roue  a,  est  installée  la  roue  de 
friction  à  coin  correspondante  6  /  cette  dernière 
roue  est  suspendue  librement  à  l'aide  du  levier  e« 
de  fa  .on  qu'il  soit  possil.le,  à  volonté,  de  sus- 
pendre le  contact  avec  la  roue  a.  ou  de  serrer 
d^un  autre  côté  la  roue  6  en  question ,  forte- 
ment contre  la  roue  a. 

Le  petit  arbre  d,  sur  la  partie  carrée  duquel 
se  trouve  montée  la  roue  h ,  et  cela  de  fa^on  à 
pouvoir  se  déplacer,  est,  à  son  extrémité  opposée, 
assemblé  à  articulation  universelle  e ,  avec  une 
vis  sans  fin  y. 

Celle-ci  engrène  avec  une  roue  hélicoïdale  pi 
ladite  roue  g  et  l'accouplement  i  friction  h'»  h* 
et  A',  fig.  3 ,  sont  placés  sur  un  arbre  vertical  L 

L'ensemble  de  ces  organes  est  enfermé  dans 
une  boite  protectrice  cylindrique  h:  le  fond 
et  le  couvercle  de  ce  cylindre  fournissent  let 
appuis  nécessaires  k  l'arbre  i. 

L'organe  d  accouplement  A",  monté  fou  sur 
l'arbre  en  Question,  fait  en  même  temps  fonc- 
tion de  tamoour  à  chaîne  sur  lequel  peut  venir 
s'enrouler  la  chaîne  de  frein  K, 

I  e  cylind-  e  A  est  fixé  au  châssis  du  wagon. 

Du  côté  gauche  du  cylindre  en  question,  se 
trouve  installé  un  arbre  m,  lequel  sert  pour  le 
débrayage  du  frein. 

Sur  ce  même  arbre,  est  monté  le  levier  n 
qui  porte  le  poids  mobile  n', 

A  I  extrémité  du  bras  long  dudit  levier  n,  se 
trouve  alla'  hée  une  tige  verticale  n*  qui  con- 
duit au  poste  du  serre-frein. 

L'extrémité  supérieure  de  la  tige  n*  est  munie 
d*une  poignée  et  d  un  crochet  pouvant  s'accro^ 
cher  à  un  anneau   correspondant  ;  grâce  à  ces 
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dispositions ,  le  frein  pent  servir  comme  frein  à 
mam,  lorsque  le  wagon  circule  isolément  et 
lorsqu'on  fait  les  manœuvres  dans  les  ^ares. 

11  n'est  donc  pas  nécessaire  d'employer  des 
fireins  à  main  spéciaux,  ce  qui  est  inévitable 
avec  tous  les  freins  à  air  comprimé. 

Commande  à  air  comprimé.  —  Voici  le  méca- 
nisme à  air  comprimé  qui  sert  à  la  commande 
du  (rein  que  je  viens  de  décrire  : 

Le  cyUndre  k,  porte  un  réservoir  ou  une  boîte 
à  air  0  dans  cette  boite  est  logé  un  piston 
dont  toute  la  £;:amiture  consiste  dans  une  mem- 
brane ou  diaphragme  flexible  fait  en  caoutchouc  « 
cuir  ou  tissu. 

La  boite  et  le  piston  sont  construits  de  iaçon 
que  le  diaphragme  vienne  se  coller  contre  les 
parois  lorsque  la  boîte  est  sous  pression  d'air  et 
que,  par  conséquent, le  diaphragme  en  question 
n*a  pas  de  contre-pression  particulière  à  sup- 
porter. 

La  position  est  indiquée  dans  la  figure  4  dans 
laquelle  le  piston ,  poussé  en  bas ,  est  soumis  à 
la  pression  d'air. 

La  placpe  inférieure  du  piston  est  biseautée 
de  fa.^on  a  correspondre  à  l'inclinaison  de  la  pa- 
roi de  la  botte  ;  le  piston ,  lorsqu'il  est  poussé 
en  bas ,  donne  donc  par  lui-même  déjà  une  très 
bonne  fermeture;  la  fermeture  absolue  n'est 
obtenue  toutefob  qu'à  l'aide  du  diaphragme* 
flexible. 

Je  fais  remarquer  expressément  que  le  dia- 
phragme en  question  n'offre  aucune  résistance 
de  frottement ,  ce  qui  a  lieu ,  au  contraire ,  avec 
d'autres  pbtons  à  manchettes  ou  à  anneaux  de 
garniture. 

La  tige  de  piston  p  est  rdiée  au  levier  n,  pro- 
longé à  droite. 

Ce  piston  sert  de  la  manière  la  plus  simple 
à  faire  fonctionner  à  volonté  le  mécanisme  de 
fireîn  dans  son  ensemble. 

En  introduisant  dans  la  botte  o  de  l'air  com- 
primé à  la  pression  de  deux  atmosphères,  le 
fiston  s'abaisse,  fig.  4,  par  l'intermédiaire  de 
arbre  m;  le  contact  entre  les  roues  de  friction 
&  .coin  0  et  6  se  trouve  donc  suspendu. 

Aussitôt  qu'on  laisse  échapper  Tair,  par  la 
voie  du  même  tuyau  par  lequel  il  était  entré ,  la 
tige  de  piston  p  monte  immédiatement;  le 
poids  n'  presse  les  roues  de  friction  à  coin  a 
et  6  fortement  l'une  contre  l'autre ,  et  le  serrage 
des  freins  se  fait  de  là  manière  suivante  : 

La  roue  à  coin  6  est  mise  en  mouvement 
tournant  par  la  roue  correspondante  a,  indif- 
féremment dans  un  sens  ou  dans  l'autre. 

La  vis  sans  fin  f,  la  roue  hâicoldale  ^  et  le 
dispositif  d'accouplement  hf,  h*  et  ^',  avec 
Tarbre  i,  se  mettent  alors  à  tourner  également  ; 
la  chame  de  frein  K  vient  s'enrouler  sur  la 
partie  h*  et  les  sabots  de  frein  des  wagons  se 
serrent  contre  les  roues. 

Les  organes  d'accouplement  h',  h*  et  A\  logés 
dans  le  cylindre  k,  se  trouvent  serrés  fortement 
les  uns  contre  les  autres  par  les  leviers  tiges,  et 
poids  g:  la  partie  A",  qui  est  folle  sur  l'arbre  i, 
se  trouve,  par  conséquent,  entraînée  dans  le 
mouvement  tournant,  aussitôt  que  les  parties 
h'  et  à^,  se  mettent  à  tourner. 


L'intensité  de  la  force  de  frein  dépend  donc 
de  la  pesanteur  du  poids  g  ;  on  emploie  donc , 
pour  les  véhicules  lourds ,  des  poids  plus  gn» 
que  pour  les  véhicules  légers. 

On  arrive,  de  cette  fa^jon,  à  pouvoir  iimita- 
à  un  maximum  déterminé  de  70  p.  100  dn 
poids  du  véhicule  la  force  enrayante ,  et  on  ente 
de  caler  les  roues. 

L'une  des  ext^'émités  de  la  chaîne  de  frein  k 
est  attachée  au  levier  r  ;  lorsque  maintenant,  cetl*» 
chaîne,  en  venant  s'enrouler  sûr  hi  partie  à* 
à  l'intérieur  du  cylindre  k,  se  trouve  attirée 
fortement,  la  plus  grande  partie  de  la  force 
est  mise  à  la  tige  r  qui  serre  les  sabot$  de 
frein. 

Aussitôt  que  le  serrage  desdits  sabots  a  eu 
lieu ,  une  faible  partie  de  la  force ,  la  sixième 
partie  environ ,  est  transmise  à  la  tige  r*  et  au 
levier  i-",  calé  sur  l'arbre  m. 

Cette  force  a  donc  pour  eflet  de  foire  tooraer 
légèrement  l'arbre  m  ,et  le  résultat  de  ce  mouve- 
ment est ,  qu'au  moment  où  les  freins  se  trouvent 
serrés ,  les  roues  à  coin  a  et  6  s'écartent  de  quel- 
ques millimètres,  de  fa^on  à  ne  pas  s'user  inuti- 
lement lorsque  le  frein  doit  rester  longtemps 
serré. 

Soupape  d'évacuation. —  Afin  de'permettre  dans 
les  trains  marchant  à  grande  vitesse  d'évacuer 
rapidement  l'air  de  la  boîte  à  diaphrapne 
flexible  o ,  j'ai  imaginé  la  soupape  d'évacuaticMi 
d'air  déente  ci-dessous  ;  cette  soupape  agit 
d'une  façon  rigoureuse. 

Comme  on  le  voit  dans  les  figures  1  et  4,  le 
levier  n  est  encore  prolongé  à  droite  et  se  trouve 
assemblé  à  articulation  avec  une  tige  verticale  n' 
et,  par  son  intermédiaire,  relié  avec  un  levier  à 
came  n*. 

Aussitôt  que  le  mécanicien,  en  ouvrant  le 
robinet  de  frein  placé  sur  la  locomotive,  com- 
mence à  faire  sortir  l'air  comprimé  à  la  pression 
de  deux  atmosphères ,  pression  eff'ective  d'une 
atmosphère ,  le  poids  n  fait  descendre  l'extré- 
mité de  devant  du  levier  n,  tandis  que  l'exlré- 
mité  opposée  de  ce  levier  monte  ;  aussitôt  qu'dle 
est  arrivée  dans  la  position  »i\  la  came  du  le- 
vier n*  vient  appuyer  contre  l'organe  oscillant  ou 
pendule  5;  ce  dernier  repousse  alors  la  sou- 
pape l  et  l'ouvre  en  comprimant  le  ressort  a 
boudin. 

L'air  sous  pression  qui  se  trouve  encore  dans 
le  système  ne  sort,  par  conséquent,  pas  seule- 
ment du  robinet  de  frein  du  mécanicien,  mab 
il  sort  en  même  temps,  simultanément,  de  tous 
les  appareils  de  frein  du  train  ;  l'évacuation  de 
l'air  se  fait  donc  rapidement  et  le  serrape  des 
freins  se  fait ,  par  conséquent ,  avec  une  grande 
rapidité  également. 

Le  levier  à  came  n*,  en  continuant  son  mou- 
vement de  rotation ,  fait  faire  un  chemin  circu- 
laire à  la  came  qui  arrive  ainsi  à  quitter  de 
nouveau  le  pendule  5  ;  la  soupape  t  se  referme 
alors  automatiquement  sous  l  action  du  ressort 
en  spirale. 

Lorsque  le  levier  à  came  n*  revient  en  arrière, 
le  pendule  5  cède ,  de  façon  à  faire  passer  libre- 
ment la  came  ;  la  soupape  ne  change  alor»  pl«» 
de  position  et  reste  fermée. 
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Dans  les  dessins,  les  fîgares  i  et  2  montrent 
le  frein  en  fonction. 

Les  roues  à  coin  a  et  6  sont  pressées  solide- 
ment Tune  dans  Tautre ,  et  le  poids  n'  du  le- 
vier n  occupe  sa  position  la  plus  basse. 

Le  piston  à  diaphragme  flexible  occupe  en 
même  temps  la  position  haute,  montrée  dans  la 
fiçure  3  ;  la  boîte  0  est  donc  vide  à  ce  moment 

La  figure  k  montre  les  positions  qu'occupent 
le  levier  n  et  le  piston  à  diaphragme  lorsque  le 
'  frein  est  mis  en  suspens ,  c'est-à-dire  ne  fonc- 
tionne pas. 

Ici  le  poids  n'  du  levier  n  est  soulevé ,  prêt  à 
faire  fonctionner  immédiatement  le  frein  aussi- 
tôt qu*il  y  a  évacuation  complète  de  Tair  dans 
la  boite  ô ,  ou  une  diminution  de  pression  seu- 
lement. 

Ce  frein  agit  donc  d'une  manière  rigoureuse- 
ment sûre,  à  cause  que  tous  les  freins  d'un 
train  fonctionnent  nécessairement  ensemble 
aussitôt  qu'on  évacue  l'air,  il  est  impossible 
qu'un  poids  n!  quelconque  puisser  rester  sus- 
pendu librement  dans  l'air,  il  s'abaisse  néces- 
sairement et  fait  agir  le  frein. 

Le  réglaee  de  la  force  nécessaire  pour  serrer 
les  freins  dans  le  ser\ice  ordinaire  pendant  la 
marche  des  trains  se  fait  de  la  manière  la  plus 
simple  ;  à  cet  effet ,  on  n'a  qu'à  ne  pas  vider 
complètement  les  boites  à  air  0  ou  à  les  charger 
de  nouveau  partiellement. 

On  arrive  ainsi  àr  décharger  dans  une  certaine 
mesure  le  poids  n';  les  roues  à  coins  a  et  6  ne 
peuvent  arriver  à  se  serrer  trop  fortement  et  on 
atténue  ainsi  la  puissance  des  freins. 

(Suivent  les  revendications.) 


Bbevbt  n"  2i9972 ,  en  date  du  19  août  1896 , 

A  M.  Prada  ,  pour  an  accrocheur  auto- 
maiiqae  perfectionné  des  véhicules  de  che- 
mins de  fer  et  tramways, 

PI.  XIII. 

Ce  perfectionnement  dans  l'attache  ou  accro- 
chement  automatique ,  immédiat  des  véhicules 
(voitures,  wagons)  roulant  sur  les  chemins  de 
fer  ordinaires,  sur  les  lignes  de  tramways,  ou 
sur  les  voies  ferrées  démontables ,  permet  d'ef- 
ÊBcluer  cet  accouplement  d'une  manière  prompte 
et  absolument  sûre ,  sans  l'intervention  d'aucune 
mancpuvre ,  entre  un  véhicule  et  l'autre  sur  la 
ligne. 

Les  autres  appareils  qu'on  a  proposés  à  ce 
même  but  de  l'accouplement  automatique  im- 
médiat des  véhicules  de  chemins  de  fer,  tram- 
ways ,  etc. ,  n'ont  pas  réalisé  leur  but  ayant  été 
par  l'expérience  jugés  défectueux  dans  leur 
Jbnciîonnement ,  qu'on  a  dû  renoncer  à  leur 
application  pratique. 

L'appareil  complet  que  je  vais  décrire  en 
regard  des  dessins  présente  un  ensemble  de  dis- 
positions telles  qu'à  première  vue  on  pourra 
être  renseigné  sur  la  précision  et  sur  le  plein 
^Sst  de  son  fonctionnement. 

Cet  appareil  se  compose  d'une  traverse  en 
r,  de  forme  ovale  allongée  «  qui  porte  «  d'une 


part ,  une  boîte  dont  le  couvercle  a  la  forme 
d'un  entonnoir,  et  de  l'autre  une  vis  à  trois 
spirales  ;  la  boîte  à  entonnoir  renferme  un  écrou 
spécial  mobile  commandé  par  mécanisme  spé- 
cial d'encUquetage  ;  la  tampon  est  placé  au 
milieu  de  la  traverse. 

La  disposition  de  deux  appareils  vis-à-vis  est 
telle  que  la  vis  de  l'un  entre  dans  l'entonnoir  de 
l'autre ,  pour  produire  l'effet  voulu. 

Les  deux  appareils  fixés  aux  véhicules  respec- 
tifs se  trouvant  ris-à-vis ,  la  vis  de  l'un  en  face 
de  l'entonnoir  de  l'autre ,  s'accoupleront  si  une 
force  impulsive  les  pousse  l'un  contre  l'autre; 
chacune  des  vis  entre  dans  l'entonnoir  qu'elle  a 
devant  elle  et  va  s'engager  dans  l'écrou  mobile 
au  fond  de  l'entonnoir  même  ;  l'écrou  fonctionne 
avec  le  cliquet  et  retient  solidement  la  vis  dans 
ses  filets ,  de  façon  que  les  deux  appareils  atta- 
chés aux  deux  véhicules  ne  font  plus  (ju'uncoi'ps 
seul  et  voilà  l'accrochement  accompli. 

Pour  détacher  les  deux  appareils  et  avec  eux 
les  véhicules,  on  décroche  le  loauet  qui  com- 
mande l'encliquetage ,  et  alors  l'écrou ,  libre  de 
tourner  en  tous  sens,  lâche  prise,  permettant 
à  la  vis  prisonnière  de  se  retirer. 

Fig.  1,  vue  de  face  de  l'appareil. 

a,  vis  à  trois  spirales  destinées  à  s'engager 
dans  l'écrou  correspondant  pour  l'accouplement. 

6,  écrou  qui  retiendra  fa  vis  dans  le  même 
but. 

c,  pivot  du  cliquet  d  qui  commande  le  ro- 
chet  e  de  l'écrou  6. 

/,  tampon. 

g ,  boîte  à  entonnoir  dans  laquelle  est  renfermé 
l'écrou  6  et  son  rochef  e. 

Fig.  2,  vue  de  derrière  de  l'appareil;  on  y 
voit ,  outre  les  organes  mentionnés  sous  la  fi- 
gure 1,  la  tige  t  ou  arbre  de  support  de  tout 
l'appareil. 

Fig.  3 ,  accouplement  de  deux  appareils ,  par- 
tie en  section  suivant  Jf  J  et  F  K,  fig.  i  et  2  ; 
on  y  voit ,  en  plus  des  organes  déjà  mentionnés, 
le  ressort  m,  la  boîte  ou  tube  p^  et  la  tête  ou 
moyeu  du  tampon  r. 

Fig.  4 ,  vue  de  face  et  de  côté  du  support  de 
la  tige  t. 

Fig.  5 ,  plan  schématique  de  la  rencontre  de 
deux  véhicules  munis ,  respectivement ,  de  l'ap- 
pareil accrocheur,  qui  s'approchent  pour  l'ac- 
couplement; on  y  voit  tous  les  organes  déjà 
mentionnés  prêts  à  fonctionner. 

Fig.  6 ,  vue  démonstrative  de  face  et  de  côté 
de  l'écrou. 

Fi?.  7,  vue  détaillée  de  la  vis  à  trois  filets  ou 
spirales ,  déjà  mentionnée. 

Pour  éviter  que  l'engagement  de  la  vis  dans 
l'écrou  ne  s'accomplisse  pas  avec  la  précision  e» 
la  vitesse  voulues,  on  a,  comme  on  le  voit,  rac- 
courci deux  des  trois  filets  de  la  vis,  fig.  7,  de 
façon  qu'ils  n'arrivent  pas  tous  les  trois  à  la 
même  section  au  bout  de  la  vis;  en  outre,  on 
fixe  cette  même  vis  dans  son  support  de  façon 
qu'elle  ne  tourne  nullement  et  que  son  bout 
plus  long  des  trois  demeure  constamment  au- 
dessus  de  la  vis  ;  après  quoi  l'entrée  A  de  l'é- 
crou ,  fig.  6 ,  est  façonnée  en  forme  de  triangle 
rectiligne  ou  curviligne ,  dont  les  arêtes  corres- 
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pondent  à  la  moitié  environ  de  l'espace  entre 
une  spire  et  l'autre  de  i*écrou  »  de  manière  que, 
lorsque  celui-ci  est  libre  dans  sa  boîte,  il  tombe 
toujours  de  fa  .on  à  présenter  un  vide  à  un  plein 
de  la  vis  qui ,  ayant  un  de  ses  filets  spiraux  plus 
long  que  les  deux  autres,  quoique  de  peu,  com- 
mence à  engager  l'écr ou ,  le  faisant  tourner  à 
la  position  plus  propre  pour  s*y  introduire. 

Cet  appareil  peut  s'adapter  a  n'importe  quel 
système  de  tampons,  ceux-ci  étant  toujours  dis- 
posés de  fajon  à  se  nncftntrer  de  la  manière 
plus  utile  et  en  combinaison  logique  avec  le 
fonctionnement  de  Tappareil. 

Par  racprochement  mixte ,  soit  d'un  appareil 
contre  un  accrocheur  ordinaire,  on  a  recours  à 
un  appareil  auxiliaire  qui  se  compose  d'une 
boite  ouverte  courbée  suivant  le  contour  du 
tampon  de  répulsion  et  fixée  par  une  forte  tige 
à  la  partie  convexe  d'une  calotte  en  tôle. 

Le  fond  de  la  boîte  est  percé,  romme  le 
tampon,  d'un  trou  pour  le  passage  d'un  anneau 
ou  est  appliqué  un  tendeur  commun. 

Lorsqu'on  veut  accrocher,  il  suffît  d'introduire 
le  tampon  dans  la  boîte  de  l'appareil  auxiliaire 
et  fixer  celui-ci  à  l'autre  par  l'anneau  lié  au  ten- 
deur, approcher  ensuite  et  serrer  le  tendeur 
après  a\oir  attaché  la  fourche  libre  au  crochet 
de  traction. 

(Suit  le  résumé.)  ' 


Brevet  n*  250)94 ,  en  date  du  lo  septembre  iSgS, 

A  la  Compagnie  française  pour  l'ex- 
ploitation DES  PROCÉDÉS  TffOMSON-HoUS- 
TON,  pour  des  perfectionnements  aux  freins 
élcctri^aes. 

PI.  XIV  et  XV. 

Cette  invention  est  relative  à  des  freins  élec- 
triques pour  des  mécanismes  en  mouvement, 
et  plus  particulièrement  pour  des  mécanismes 
mus  par  dt;s  moteurs  électriques  dans  lesquels 
les  moteurs  peuvent  être,  par  des  moyens  bien 
connus  dans  la  pratique ,  transformé*  en  géné- 
rateurs actionnés  par  l'inertie  de  la  masse  mou- 
vante; il  est  passible  d'utiliser  le  courant  des 
moteurs  pour  a  tionner  des  sabots  de  frein 
d'une  forme  quelconque  qui,  conjointement 
avec  la  résistance  magnétique  due  aux  conduc- 
teurs de  l'induit  par  le  champ  magnétique,  agi- 
ront de  manière  à  arrêter  rapidement  le  mou- 
vement de  la  voiture  ou  de  tout  autre  appareil 
auquel  les  moteurs  sont  attachés. 

Plusieurs  types  de  freins  du  principe  que 
nous  avons  décrit  ont  été  inventés  ;  ils  sont  plus 
ou  m  )ins  efficaces. 

Dans  la  plupart  des  types  avec  lesquels  nous 
sommes  familiers,  une  seule  poignée  a  été  em- 
ployée pour  mmoBuvrer  en  même  temps  un 
contrôleur  moteur  d'un  type  quelconque  et  le 
mév'anîsme  de   freinage;  nous  sommes    d'avis 

3ue  Ci  n'est  pas  une  disposition  avantageuse 
es  pièces  de  comman  le  de  l'appareil,  l'expé- 
rience nous  ayant  prouvé  que,  lorsque  deux  ou 
plusieurs  mouvements  sont  imprimés  à  la  même 
poignée,  le  conducteur  est  porté,  dans  un  mo- 


ment d'oubli ,  à  faire  une  fausse  manœuvre  avec 
la  poignée ,  et  augmenter  ainsi  les  chances  d*ae- 
cident  au  lieu  d'arrêter  la  voiture. 

Afin  d'obvier  à  cet  inconvénient,  nous  avons 
disposé  nr>tre  mécanisme  avec  trois  poignées  de 
commande  :  une  pour  le  contrôleur  du  moteur 
et  une  autre  pour  le  mécanisme  de  freinago 
électrique;  conjointement  avec  ces  deux  poi- 
gnées, nous  employons  l'interrupteur  de  ren- 
versement habituel  pour  les  moteurs  ;  cet  into^  ^ 
rupteur  ne  prend  aucune  part  dans  l'action  da 
mécanisme  de  freinage,  excepté  qu'il  jone  le 
même  rôle  vis-à-vis  de  llnterrupteur  du  lîrein 
que  vis-à-vis  de  l'interrupteur  du  contrôleur, 
c'est-a-dire  que ,  lorsque  la  puissance  est  appli- 
quée, il  permet  de  marcher  en  avant  ou  ea 
arrière,  et  comme  l'interrupteur  du  frein  néces- 
site le  renversement  des  connexions  du  moteur 
pour  manœuvrer,  l'action  du  cylindre  de  ren- 
versement est  telle  que  le  frein  agit  dans  l'une 
ou  l'autre  direction. 

Nous  avons  ainsi  trois  poignées  de  commande 
sur  la  plate-forme*  du  contrôleur;  afin  d'éviter 
un  accident  par  une  fausse  manœuvre  des  poi- 
gnées, nous  disposons,  de  préférence  à  l'inté- 
rieur de  la  plate-forme ,  un  mécanisme  de  ver 
rouîllage  que  nous  décrirons  en  détail  plus  lom 
et  au  moyen  duquel  il  est  impassible  de  manœu- 
vrer plus  d'une  poignée  à  la  fois;  c'est-à-dire 
lorsqu'on  manœuvre  la  poignée  du  contrôleur, 
la  poignée  de  l'Interrupteur  de  renversement  et 
la  poignée  du  (rein  sont  maintenues  en  posi- 
tion ;  pendant  qu'on  manœuvre  la  poignée  da 
frein;  la  poignée  de  l'interrupteur  de  renver- 
sement et  la  p  ûgnée  du  contrôleur  sont  main- 
tenues, et  pendant  qu'on  manœuvre  l'interrup- 
teur de  renversement ,  le  contrôleur  et  le  frein 
sont  maintenus  en  position. 

Quand  les  poignées  du  contrôleur  et  du  frein 
sont  dans  la  position  de  repos  et  que  l'interrup- 
teur de  renversement  est  dans  l'une  ou  l'autre 
position  avec  les  moteurs  convenablement  con- 
nectés ,  on  peut  manœuvrer  l'une  ou  l'autre  des 
poignées  ;  mais ,  ainsi  que  nous  l'avons  démon- 
tré, deux  poignées  ne  peuvent  pas  être  action- 
nées ensemble. 

Nous  décrirons  plus  loin  une  modificafion  de 
notre  invention  qui  consiste  dans  l'empld  d'un 
engrenage  au  moyen  duquel  la  rotation  du  cy- 
lindre contrôleur  est  graduellement  ralentie  à 
mesure  ou'on  approche  de  la  position  de  repos 
ou  d'arrêt ,  de  sorte  qu'il  ne  se  produit  aucun 
choc  au  moment  de  1  arrêt  complet. 

Ce  moyen  de  commande  nous  permet  de  dis- 
poser les  deux  poignées  du  contrôleur,  c'est-à- 
dire  la  poignée  du  contrôleur  du  moteur  et  ia 
poignée  du  frein ,  de  fa -on  que,  si  le  condacteur, 
par  un  mouvement  involontaire,  essayait  de 
manœuvrer  le  frein  avant  d'avoir  amené  le  con- 
trôleur à  sa  positi  m  de  repos ,  la  manœu^Te  de 
la  poignée  du  iVein  coupera  l'action  du  contrô- 
leur. 

Nous  avons,  dans  cet  arrangement,  un  espace 
vide  sur  lequel  les  bontacts  peuvent  se  faire  sur 
le  cylindre  du  frein,  et  ce  cylindre  est  constam- 
ment en  rotation,  excepté  lorsque  la  poignée 
est  dans  la  position  de  repos. 


Digitized  by  VjOOQIC 


VOITURES  ET  ACCESSOIRES. 


17 


Nous  corabinons  avec  ce  dispositif  l'inlerrup- 
tear  d»  renversement  habituel  e*  un  verrouil- 
lage commandé  par  cet  interrupteur,  de  sorte 
mie,  lorsque  cet  interrupteur  est  dans  sa  posi- 
bon  intermédiaire .  le  m  kanJsme  est  entièrement 
bloqué  contre  tout  mouvement  «  et  ce  n'est  que 
dans  cette  position  aull  est  possible  de  dé- 
placer la  poignée  de  rmterrupteur  de  renverse- 
ment. 

Dans  l*une  ou  l'autre  des  dispositions  que 
nous  venons  de  décrire,  si  les  poignées  sont 
enlevées  ou  si  le  conducteur  se  diiiçe  vers  l'ex- 
trémité opposée  de  la  voiture ,  les  cylindres  sont 
bloqués  et  ne  peuvent  pas  être  dégagés  par  une 
personne  qui  n'est  pas  préposée  à  cet  effet. 

Une  autre  particularité  de  notre  invention 
consiste  dans  la  construction  spéciale  du  sabot 
de  frein  que  nous  avons  adopte  ;  en  substance , 
il  se  compose  d'une  lé^'ère  flasque,  préféra- 
blement  en  fer  forgé,  munie  de  deux  pièces  de 
fonte  en  forme  de  segment  et  maintenues  a 
l'intérieur  de  ladite  flasque. 

Les  bobines  destinées  à  aimanter  le  sabot 
sont  disposées  à  l'intirieiir  de  ces  pièces  en 
forme  de  segment;  ce  dispositif  nous  permet 
d'obtenir,  sans  grande  augmentation  de  poids, 
nn  sabot  puissant  et  solide  pouvant  être  faci- 
lement remplacé,  en  cas  de  nécessité,  et  dont 
les  parties  détériorées  peuvent  aisément  être 
renouvelées.  / 

Nous  comprenons  également,  dans  notre  In- 
vention, un  moyen  pour  supporter  le  sabot 
du  frein  sans  augmenter  l'équipement  de  la 
voiture. 

Ce  point  est  d'une  très  grande  importance, 
attendu  que  beaucoup  de  types  de  trucks, 
lorsqu'ils  sont  munis  de  freins  d'une  construc- 
tion que'conque,  requièrent  l'addition  de  barres 
transversales  ou  d'autres  moyens  pour  supporter 
le  frein  ou  empêcher  la  rotation  du  sabot. 

Par  suite,  Tutilité  de  divers  tvpes  de  freins 
nécessitant  des  constructions  spéciales  a  été 
limitée ,  tandis  qu'au  moyen  de  noire  méthode 
de  support  perfectionné  nous  adaptons  notre 
irein  à  n'importe  c^uel  genre  de  truck. 

Ce  support  consiste  à  placer  le  sabot  du  frein 
directement  sur  la  boite  de  l'en  rena?e  adjoint 
tu  moteur,  ou  sur  une  partie  quelconque  du 
moteur;  à  cet  effet,  nous  disposons  sur  la  boîte 
de  l'engrenage  ou  du  moteur  des  tampons  con- 
venables destinés  à  supporter  la  tension;  en 
même  temps,  le  poids  du  sabot  est  supporté  par 
des  sabots  qui  lui  permettent  d'avoir  un  certain 
jea,  et  oui  agissent,  non  seulement  pour  déga- 

rr  le  saoot  et  l'éloigner  du  disque  contre  lequel 
porte  quand  les  freins  sont  lâchés ,  mais  aussi 
à  atténuer  le  frottement  du  sabot  sur  ses  pa- 
Hers. 

Dans  ce  but ,  nous  mettons  les  ressorts  à  un 
angle  faible  de  la  surface  du  disque  et  des  sa- 
bots ,  et  nous  les  attachons  à  la  boîte  de  l'en- 
greoaçe  ou  du  moteur. 

Le  moyen  de  fixation  du  sabot  du  frein  direc- 
tement an  moteur  est  d'une  très  grande  impor- 
tance dans  le  type  de  moteur  connu  sous  le 
nom  de  moteur  sans  engrenage,  dans  lequel 
l*iiMlait  est  supporté  par  on  manchon  entourant 


l'axe ,  attendu  que ,  dans  ce  type  de  moteur, 
l'espace  entre  la  roue  du  véhicule  et  l'induit  est 
extrêmement  limité. 

Not-e  invention  consiste  encore  dans  une 
méthode  perfertianm^e  d'adjonction  d'un  souf- 
fleur magnétique  {)our  le  cylindre  de  freinage, 
et  qui  consiste  À  relier  directement  une  bobine 
entre  deux  des  contacts  sur  le  cylindre  et,  par 
suite,  à  magnétiser  l'arbre  autour  duouel  il 
tourne  comme  une  pièce  polaire  pour  1  induc- 
teur. 

Le  cadre  de  fer  supportant  le  soufUeur  forme 
une  deuxième  pièce  polaire,  le  champ  magné- 
tique se  trouvant  entre  cette  pièce  de  fer  et 
l'arbre  du  cylindre. 

La  pièce  de  support  de  ce  circuit  magnétique 
est  la  partie  du  cadre  du  souffleur  tournant  au- 
tour de  l'extrémité  du  cylindre  et  entourant 
l'arbre,  tandis  que  le  bâti  du  contrôleur  lui- 
même  augmente  l'action  magnétique. 

Nous  pouvons  séparer  l'arbre  mentionné  ci- 
dessus  par  une  pièce  de  métal  non  magnétique 
et  doubler  la  bobine,  de  sorte  que,  dans  les  cas 
ou  nous  employons  des  interrupteurs ,  comme 
nous  le  décrivons  plus  loin ,  l'arbre  et  le  bâti 
du  contrôleur  peuvent  former  un  aimant  en  fer 
à  cheval  adssant  avec  suffisamment  de  force 
pour  souffler  tout  arc  qui  pourrait  se  pro- 
duire. 

Notre  invention  comprend  aussi  une  combi- 
naison, avec  un  contrôleur  série  parallèle,  de 
certains  interrupteurs  nous  permettant  de  ma- 
nœuvrer notre  frein  électrique  avec  un  seul  des 
moteurs  en  circuit,  sans  diminuer  matériel- 
lement son  efficacité. 

De  plus,  notre  invention  consiste  dans  un 
système  de  blocage  mécanique  au  moyen 
duquel ,  lorsque  le  sabot  du  frein  et  le  disque 
contre  lequel  il  porte  sont  reliés  par  suite  de 
l'action  des  parties  électriques  de  l'appareil  et 
que  la  voiture  a  été  amenée  a  sa  position  d'ar- 
rêt ,  le  sabot  et  le  disque  sont  mécaniquement 
bloqués  et  tout  mouvement  est  absolument  em- 
pêché. 

Nous  obtenons  ceci  par  un  mécanisme  agis- 
sant sur  le  principe  du  manchon  à  anneau, 
norma  ement  maintenu  dans  une  position  cen- 
trale ou  position  ouverte,  mais  qui  est  attiré 
en  haut,  soit  par  l'action  du  contrôleur  du 
frein  lorsqu'il  est  à  sa  dernière  position,  soit 
autrement,  de  manière  à  engrener  exactement 
le  sabot  du  frein  avec  le  disque  de  freinage. 

Si  le  disque  oui  est  fixé  à  l'axe  commence  à 
tourner,  il  engrené  avec  un  côté  de  l'anneau  et 
l'attire  en  avant ,  entraîne  le  sabot  du  frein  et 
les  bloque. 

Comme  l'appareil  souffrirait  d'un  blocage 
absolu  lorsqu'd  est  en  mouvement,  nous  con- 
trôlons la  manœuvre  et  nous  la  dispasons  préfé- 
rablement  de  manière  à  être  manœuvrée  par  la 
même  poign^^e  que  le  frein  électrique ,  et  attendu 

Îru'il  y  a  toujours  un  excès  de  puissance  dans  le 
rein  électrique  pour  bloquer  les  roues  en  cas 
de  nécessité ,  il  est  évident  qu  en  disposant  le 
verrou  de  manière  qu'il  entre  en  jeu  quand 
la  poignée  du  frein  passe  k  sa  dernière  posi- 
tion, on  ne  court  plus  le  risque  de  l'appliquer 
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pendant  que  les  roues  sont  encore  en  mouve- 
ment. 

Nous  pouvons  substituera  ce  système  de  blo- 
cage ou  nous  pouvons  y  combiner  un  dispo- 
sitif de  blocage  magnétique  se  composant 
d'une  bobine  arrangée  dans  e  sabot  du  frein  ou 
sur  le  sabot ,  et  directement  dans  le  circuit  du 
trolley  à  la  terre,  et  actionnée  par  le  dernier 
mouvement  de  la  poignée  du  frein,  de  sorte 
que ,  lorsque  la  voiture  est  amenée  à  son  point 
d*arrét,  cette  bobine,  conjointement  avec  le 
frottement,  suffira  pour  mamtenir  la  voiture  à 
Tarrét. 

Cette  bobine  est  habituellement  d'une  haute 
résistance. 

En  résumé,  notre  invention  consiste  en  cer- 
tains détaUs  de  construction  perfectionnée  que 
nous  décrirons  dans  les  revendications. 
\  En  nous  reportant  aux  dessins,  les  Iettre.s 
semblables  se  rapportent  aux  parties  semblables: 
Fig.  I,  élévation  de  face,  partie  en  section  et 
partie  coupée  de  la  plate-forme  de  notre  con- 
trôleur perfectionné  et  adapté  au  but  de  notre 
invention. 

Fig.  2,  vue  en  plan,  partie  en  section  el  par- 
tie coupée  des  dispositifs  de  blocage  que  nous 
avons  mentionnés  ci-dessus. 

Fig.  »3,  même  vue  de  la  modification  que 
nous  revendiquons  comme  notre  invention,  et 
dans  laquelle  nous  employons  une  seule  poignée 
pour  le  contrôleur  et  le  cylindre  du  frein. 

Fig.  h ,  élévation  de  face  des  parties  repré- 
sentées dans  la  figure  3. 

Fig.  5 ,  détail  du  verrou  sur  l'interrupteur  de 
renversement 

Fig.  6  et  7,  élévations  de  côté  et  de  bout  res- 
pectivement de  notre  support  perfectionné  pour 
le  sabot  du  frein  ;  elles  représentent  ég^alement 
le  mécanisme  de  blocage  mentionné  ci-dessus. 
Fig.  8,  détail  du  verrou  mécanique  le  repré- 
sentant en  plan  avec  les  moyens  pour  le 
dégager. 

Fig.  9 ,  section  suivant  9-9  ,  la  fig.  6  ,  de  la 
partie  en  fonte  du  sabot  du  frein  que  nous 
employons. 

Fig.  10  à    i3,  connexions  du  \errou  méca- 
nique et  du  cylindre  de  l'interrupteur  du  frein. 
Fig.  1 4 ,  diagramme  représentant  les  circuits 
sur  une  voiture  électrique  à  laquelle  notre  in- 
vention est  appliquée. 

La  figure  i  5  représente  diagramraatiquement, 
dans  une  forme  simple ,  la  disposition  des  cir- 
cuits. 

Fig.  16,  diagramme  montrant  la  combinaison 
de  notre  frein  perfectionné  auquel  sont  adaptés 
des  interrupteurs  destinés  à  les  manœuvrer 
lorsque  l'un  des  interrupteurs  est  coupé. 

Fig.  Il,  diagramme  représentant  les  combi- 
naisons au  moteur  de  la  dernière  figure. 

Nous  commencerons  par  décrire  la  construc- 
tion mécanique  représentée  dans  les  figures  1  à 
i3,  puis  nous  procéderons  à  la  description  des 
actions   électriques  représentées    diagrammati- 

auement  dans  les   autres  figures  des  dessins 
u  présent  brevet. 
i4,  fig.  I,  bâti  du  contrôleur. 
B,  Bf  et  B^^  poignées  de  commande. 


/!',  partie  du  couvercle. 

C,  cylindre  du  contrôleur  dont  les  coqtadset 
les  connexions  croisées  sont  représentées  dans 
la  figure  là, 

C,  etc.,  contacts  fixes  coopérant  avec  les 
contacts  glissant  sur  le  cylindre  C. 

D,  interrupteur  de  renversement  dont  les  con- 
nevions  électriques  sont  représentées  dan$  ia 
figure  là. 

£,  c^iindre  de  frein  ou  interrupteur  de  frei- 
nage pourvu ,  ainsi  que  tous  les  autres  cylindres, 
des  contacts  usuels. 

L'arbre  de  cet  interrupteur,  ainsi  qu'il  est 
représenté  en  lignes  pointiilées ,  est  dinsé  a 
trois  parties ,  £*,  E^,  E^. 

Les  parties  £*  sont  de  fer  ou  d'acier,  '  land» 
que  E^  est  en  bronze  ou  tout  autre  métal  non 
magnétique. 

Comme  nous  l'avons  déjà  mentionné  ci- 
dessus  ,  cette  division  a  pour  but  de  former,  au 
moyen  de  l'arbre  et  du  support  E*,  portant  les 
souffleurs  £*,  un  aimant  d'une  puissance 
suffisante  pour  souffler  tout  arc  qui  pourrait  se 
produire  sur  les  contacts  du  cylindre. 

Les  pièces  polaires  E^  sont  aimantées  par 
les  bobmes  E\ 

Ces  bobines  sont  enroulées  directement  sur 
la  surface  du  cylindre  et  sont  connectées ,  comme 
il  est  représenté  dans  la  figure  i4,  entre  ces 
contacts  qui  sont  en  dernier  dans  le  circuit,  de 
sorte  qu'elles  peuvent  être  aimantées  en  tout 
temps  ou  à  peu  près. 

F,  bobine  de  l'aimant  souffleur  du  cylindre 
du  contrôleur  principal ,  et  f,  pièces  polaires 
portant  les  souffleurs  F";  ces  pièces  polaires 
sont  montées  sur  des  paliers  /  et  sont  main- 
tenues en  position  par  la  vis  f,  comme  il  est 
représenté. 

G',  interrupteurs  employés  habituellement 
avec  un  contrôleur  en  série  parallèle. 

Les  contacts  fixes  ou  doigts  coopérant  avec  le 
cylindre  E  ne  sont  pas  représentés,  ceux-ci  se 
trouvant  sur  le  côté  du  cylindre. 

En  nous  reportant  à  la  figure  2,  conjoin- 
tement avec  la  figure  1  : 

/,  dispositif  de  blocage  que  nous  avons 
mentionné. 

H,  roue  en  étoile  coopérant  avec  un  galet  de 
roulement  {non  représenté),  une  roue  étant 
fixée  au  cylindre  du  contrôleur  C;  cet  arran- 
gement actionne  le  mouvement  du  cylindre  à 
la  manière  usuelle. 

Les  encoches  h  sont  désignées  pour  rece- 
voir le  galet  de  roulement. 

L,  barre  pourvue  d'une  extrémité  /  adaptée» 
s'ajuster  dans  l'encoche  ou  arrêt  /'  sur  le  cylin- 
dre du  contrôleur. 

Attachée    au   cylindre  de  renversement,^  se 
trouve  une  came  U  pourvue  des  encoches  1,1'»  ^ 
Un  arc  /*,  pourvu  d'un  galet  de  roulement  a 
son  extrémité ,  coopère  avec  la  came  L 

L'arrière  de  la  came  l,  ainsi  qu'il  est  rep**: 
sente  par  les  lignes  pointiilées  en  T,  est  disposé 
dans  le  but  de  former  un  arrêt  ou  verrou  poo^ 
l'are  K*  sur  lequel  nous  reviendrons  plus  loin. 
Ces  deux  arcs,  A''eli',sont  munis  de  goujons 
se  logeant  dans  des  cavités  t*  sur  la  barre  C 
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Attachée  au  cyiindre  du  frein,  se  trou\e  une 
roue  en  étoile  K,  pourvue  d'encoches  A,  etc., 
dans  lesquelles  le  galet  de  roulement  sur  l'arc  K^ 
afîit;  des  ressorts  convenables  M  /tirent  en  ar- 
rière les  art  s  i*  et  I?  et  la  barre  L, 

Les  parties  que  nous  venons  de  décrire 
agissent  comme  suit  : 

Lorsque  le  cylindre  du  contrôleur  C  est  mis 
en  mouvement ,  la  came  ou  roue  en  étoile  H 
tourne  avec  lui,  etTencoche  V  n*estpas  en  ligne 
avec  Textrémité  l  de  la  barre  L. 

U  devient  alors  impossible  de  manœuvrer  le 
cylindre  de  renversement ,  attendu  que  l'arc  i* 
bloque  la  came  i  en  position. 

Il  est  également  impossible  de  manœuvrer 
l'interrupteur  du  frein,  parce  que  l'arc  V  blo- 
que la  came  K  en  position ,  ces  deux  arcs  étant 
maintenus  en  position  par  les  logements  IJ^  dans 
la  barre  L ,  dont  l'extrémité  /  n'enclenche  plus 
avec  l'encoche  ou  arrêt  /',  de  sorte  que  la  barre  L 
ne  peut  plus  se  mouvoir. 

Lorsque  la  poignée  du  contrôleur  est  dans 
sa  position  coupée,  l'une  ou  l'autre  des  poi- 
gnées B\  fi*  peut  être  manœuvrée. 

Supposons  maintenant  que  la  poignée  du 
cylindre  de  renversement  B'  soit  manœuvrée 
des  que  l'encoche  i  engage  avec  le  galet  sur 
l'arc  i",  la  barre  L  est  projetée  en  avant  dans 
l'encoche  V,  bloquant  ainsi  le  cylindre  du  con- 
trôleur, tandis  que  la  partie  r*,  de  la  came  /,  en- 
clenche avec  l'arc  fC  et  bloque  le  cylindre  du 
frein. 

Néanmoins,  aussitôt  que  l'arc  i*  s'engage 
dans  l'une  des  encoches  i',  les  parties  devien- 
nent encore  une  fois  hbres. 

De  même  si  la  poignée  fl*  est  actionnée,  la 
came  K  agit  sur  l'arc  K*,  projette  l'extrémité  / 
du  levier  L  dans  l'encoche  /',  b  oquani  ainsi  le 
cylindre  du  contrôleur,  et  l'arc  P  approche  si 
près  de  la  partie  P  de  la  came  /  que  le  cylindre 
du  contrôleur  de  renversement  ne  peut  pas  être 
tourné  suffisamment  dans  l'une  ou  l'autre  direc- 
tion pour  actionner  les  contacts. 

En  nous  reportant  maintenant  aux  figures  3 
et  ^ ,  /  représente  la  modification  que  nous 
avons  mentionnée  dans  le  présent  brevet,  au 
moyen  de  laquelle  la  poignée  du  frein  peut  être 
disposée  de  manière  à  amener  l'interrupteur  dn 
contrôleur  à  sa  position  de  repos  avant  de  com- 
mander le  cylindre  de  freinage. 

Dans  ces  figures  ,  C  est  le  cylindre  du  contrô- 
leur et  E  est  le  cyiindre  du  frein. 

Un  pignon  P,  coopérant  avec  la  crémaillère  O*, 
est  monté  sur  le  cylindre  du  contrôleur. 

Fixées  au  pignon  P',  se  trouvent  une  crémail- 
lère (>  et  une  barre  de  connexion  O'  reliéi*  en  O* 
à  la  crémaillère  0". 

Soas  le  côté  de  la  crémaillère,  se  trouve  un 
galet  de  guide  coopérant  avec  le  guide  (y. 

L'engrtnage  P',  mentionné  ci-dessus,  en- 
clenche avec  un  engrenage  P*  qui  actionne  le 
cylindre  de  l'interrupteur  de  freinage. 

En  O*  se  trouve  un  arrtU  coopérant  avec  une 
encoche  (^  sur  la  crémaillère  &. 

D,  cylindre  de  l'interrupteur  de  renversement 
qui,  dans  le  cas  représenté,  est  actionné  par 
des  leviers  N,  N\  N*. 


La  came  /  est  disposée,  dans  cecas,  sur  l'arbre 
de  la  poignée  B',  au  lien  de  se  trouver  sur 
l'arbre  du  cylindre;  la  construction  n'est  pas 
autrement  changée. 

L'écrou  n  coopère  avec  l'encoche  n'  sur  le 
cylindre  du  frein  qui  enclenche  avec  l'interrup- 
teur du  contrôleur  et ,  comme  précédemment, 
iorsque  la  poignée  B'  est  act.'onnée,  l'écrou  n 
est  projeté  dans  l'encoche  n\  et  l'appareil  en- 
tier est  blooné. 

La  poignée  B'  peut  alors  être  retirée,  mais  il 
deviendra  impossible  de  manœuvrer  le  contrô- 
leur jusqu'à  ce  que  la  came  /  soit  projetée  sur 
l'un  des  côtés  de  sa  position  centrale. 

Néanmoins,  lorsque  l'appareil  est  libre,  la 
rotation  des  poignées  B\  B^,  représentées  en 
lignes  pointillées  dans  la  figure,  actionne  les 
engrenages  P',  P'  et,  lorsque  la  poignée  B  est 
amenée  a  gauche ,  le  cyiindre  du  contrôleur  C 
tournera  à  la  manière  habituelle  par  la  crémail- 
lère et  le  pignon  P. 

Lorsque  la  poi^ée  est  amenée  à  droite,  le 
cylindre  du  contrôleur  C  sera  amené  par  la  cré- 
maillère et  le  pignon  jusqu'à  ce  que  l'encoche  0* 
sur  la  crémaillère  frappe  l'arrêt  O*  ;  à  ce  mo- 
ment, le  cylindre  cessera  de  tourner. 

Ainsi  qu'on  peut  s'en  rendre  compte  par 
l'étude  du  dessin ,  le  mouvement  longitudinal 
de  la  crémaillère  diminue ,  au  fur  et  à  mesure 
qu'elle  approche  de  la  manivelle  O  l'action- 
nant, le  mouvement  de  la  crémaillère  étant  le 
plus  rapide  lorsque  les  deux  sont  à  angle  droit. 

Par  suite,  comme  nous  le  revendiquons  dans  \ 
ce  brevet,  le  mouvement  du  cylindre  C  est 
retardé  de  sorte  que,  lorsque  l'encoche  O*  frappe 
l'arrêt,  l'inertie  du  cylindre  a  été  considéra- 
blement réprimée  et  la  force  du  choc  est  beau- 
coup moins  grande. 

Pendant  que  ce  cylindre  tourne ,  le  cylindre  A' 
tourne  également  ;  mais ,  pendant  ce  moment  de 
rotation ,  les  contacts  fixes  portent  sur  la  partie 
isolée  ou  libre  du  cylindre. 

Néanmoins,  lorsque  l'encoche  O*  rencontre 
l'arrêt,  et  que  le  cylindre  du  contrôleur  C  est 
amené  à  sa  position  de  repos,  les  connexions 
décrites  plus  en  détail  plus  loin  sont  effectuées 
entre  les  contacts  fixes  et  les  plaques  de  contact 
ou  bandes  sur  le  cylindre  produisant  les  com- 
binaisons de  freinage. 

La  rotation  ultérieure  de  la  poienée  B  à 
droite  actionne  le  frein  à  la  manière  usuelle ,  la 
crémaillère  O  et  la  barre  de  connexion  (X  ayant 
toute  latitude  pour  continuer  leur  mouvement , 
en  raison  de  la  doul)le  connexion  O*  avec  la 
crémaillère  0*. 

H  est  évident  (|ue  cette  disposition  peut  être 
renversée  et  (jue  le  cylindre  du  contrôleur  peut 
amener  le  cylindre  du  frem  à  la  position  de 
repos  ;  nous  pouvons  également  disposer  le  cy- 
lindre du  frein  de  manière  à  enclencher,  pai' 
des  engrenages  circulaires  ou  par  tout  autre 
type  d'engrenage  (elliptique  ou  en  forme  de 
huit  par  exemple)  pouvant  effectuer  la  rMuc- 
tion  de  vitesse  dans  la  rotation  de  la  fnv^on 
déjà  décrite  en  relation  avec  la  crémaillère  et  le 
pignon. 

Dans  le  cas  où  on  fait  usage  des  deux  engre- 


Digitized  by  VjOOQIC 


w^ 


êù 


CHEBONS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


Ba^  circulaires ,  la  dimioution  de  vitesse  D*est 
pas  efTectuée  «  mais  nous    pouvons ,  si  nous  le 

Srétérons ,  disposer  l'appareil  de  ooanière  à  nous 
ispenser  de  celte  combinaison ,  sans  pour  cela 
nous  départir-  des  principes  de  notre  inven- 
tion. 

Les  figures  6  à  9  représentent  respectivement 
le  type  de  sabot  de  Hrein  que  nous  revendiquona 
comme  noire  invention  «  et  le  moyen  de  mon* 
tage  auquel  nous  avons  fait  allusion  cinlessus. 
U,  axe  de  la  voiture, 
t/',  boîte  d'en^renagre  du  moteur. 
R,  sabot  du  Ureim 

Dans  les  autres  figures,  nous  avons  représenté 
ce  sabot  dia^rammatiquement  d'un  type  bien 
connu  aujourd'hui,  mais  les  figures  repré- 
sentent le  type  que  nous  préférons. 
J{ ,  cadre  »  préférablement  en  fer  forgé. 
V,  V,  pii'^ces  de  fonte  en  forme  de  segment 
pourvues  de  cavités  v  pour  les  bobines,  et  de 
noyaux  P  intérieurs. 

Le  cadre  R'  est  fi  .é  à  ces  segments  par  des 
écrouB  R\ 

Eu  nous  reportant  aux  mêmes  figures,  le 
moyen  de  fixation  du  sabot  à  la  boite  de  Ten- 
grenage  est  représeiité  en  /('. 

C/%  tenons  venus  de  fonte  sur  la  boîte  de 
rengrena(re« 

r»  parties  du  bâti  déj4  mentionnées,  atta- 
chées aux  pièces  de  fonte  en  forme  de  seg- 
ment V,  V,  à  une  distance  suffisante  pour  per- 
mettre aux  tenons  d'être  serrés  entre  eux. 
/  Dans  les  mêmes  figures ,  conjointement  avec 
les  figures  8  à  10  et  i5,  nous  représentons  en  X 
le  système  de  verrouillAge  que  nous  avons 
décrit. 

J^>  levier  portant  un  excentrique  Z*  sur  un 
arbre  Z'  monté  au-dessus  du  sabot  de  frein. 

Z»  goujon  détachable -maintenu  dans  le  te- 
non X;  Tusure  principale  du  verrou  se  pît)dui- 
sant  sur  ce  goujon,  il  a  été  fait  de  fli;on 
qu'on  puisse  le  retirer  et  qu  il  soit  facile  de 
pourxw  un  nouveau  palier  si  on  le  désire; 
dans  ce  but,  la  iéte  x  est  également  mobile. 

R  représente,  comme  précédemment,  le 
sabot  du  frein  dont  le  cadre  W  est  représenté 
dans  la  figure  7. 

Y,  disque  fixé  sur  Taxe. 
Ainsi  qu'il  est  représenté  dans  la  figure  «  la 
face  du  sabot  du  frein  et  le  disque  sont  très 
rapprochés ,  et ,  lorsque  le  courant  est  introduit 
dans  les  bobiner  occupant  les  cavités  v,  le 
sabot  du  IVeJn  est  fortement  aimanté  et  attire  le 
disque  qui,  étant  fi\é  sur  Taxe,  agit  de  manière 
à  attirer  le  sabot  du  frein ,  les  parties  r  glissant 
sur  les  tenons  C/*;  le  firottement  du  disque  et 
du  sabot  de  frein ,  conjointement  avec  la  résis- 
tance de  rotation  dans  les  induits  de  moteur, 
agissent  pour  ari'éter  la  voiture. 

A  ce  moment,  le  verrou  est  mis  par  le  con- 
ducteur au  mtiyen  d'un  mécanisme  conve- 
nable attirant  l'arbre  Z\  portant  l'excentrique 
autour  de  son  axe,  et  soulevant  le  tenon  X  et 
le  palier  x  de  l'écrou  X'  contre  le  disque  K. 

Lorsque  l'allraction  magnétique  diminue  (ce 
qui  ne  se  produit  qu'au  bout  d'un  certain 
tftmps .  attendu  qua  le  frein^daas  son  ensemble. 


devient  en  quelque  sorte  un  transformatear  et 

3 ue l'action  magnétique*  en  diminuant,  produit 
e  nouveaux  courants  dans  le  dis  ]ue  et  dans  le 
sabot,  ce  qui  tend  à  augmenter  le  champ  ma- 
gnétique), le  sabot  et,  le  disque  sont  encore 
engagés  par  le  tenon  J  et  à  la  moindre  tendance 
de  rotation ,  cet  engrenage  se  resserre,  la  pièce x 
étant  amenée  dans  la  direct!  n  de  la  rotation 
par  le  disque  Y,  et  porte  directement  contre  le 
sabot  de  frein ,  l'action  étant  la  même  que  cdle 
bien  connu.'  du  manchon  à  anneau  des  lampes 
électriques  et  d'autres  appareils. 

Les  parties  que  nous  venons  de  décrire  sont 
également  représentées  sous  une  autre  face  dans 
la  figure  8  qui  nous  aidera  à  mieux  comprendre 
la  démonstration  ci  dessus. 

En  nous  reportant  maintenant  aux  figtires  10 
et  1 1 ,  nous  montrons  l'application  à  une  voi- 
ture du  verrou  mécanique  que  nous  revendi- 
quons comme  notre  invention ,  avec  les  moyens 
connectés  au  contrôleur  destiné  à  empêcher 
l'action  du  verrou  jusqu'à  ce  que  le  frein  «oit 
complètement  appliqué. 

Ainsi  c|ue  nous  l'avons  déjà  dit  dans  nos  r^ 
vendicalions ,  il  est  nécessaire  que  les  roues 
soient  immobiles  ou  à  peu  près  avant  qwi  le 
blocage  mécanique  soit  appliqué  complè- 
tement ,  car  (c'est-à-dire  si  les  roues  se  meuvent 
à  une  trop  grande  vitesse),  le  blocage  com> 
plet  du  disque  et  du  sabot  de  frein  pourraient 
endommager  sérieusement  l'appareil. 

Dans  ces  figures,  X  représente  le  verroQ, 
U  est  l'axe  de  ta  voiture,  ff^  les  roues,  U*  la 
boite  d'engrenage  des  moteurs. 

Une  barre  g ,  pourvue  d'un  tendeur  g*  des- 
tinée à  rattraper  le  jeu  de  la  barre ,  relie  ie 
verrou  à  l'interrupteur  du  ft^mage. 

Comme  il  est  représenté  dans  la  figure  10  « 
un  seul  verrou ,  pour  être  commandé  des  deux 
extrémités  de  la  voiture  est  employé;  en  géné- 
ral ceci  est  su  disant 

A ,  boite  du  contrôleur. 

B,  poignée  du  contrôleur. 

JE^\  poignée  de  l'interrupteur  du  frein. 

L'arbre  de  l'interrupteur  du  frein  traverse  « 
comme  on  le  comprendra  aisément,  lecylindli^e 
et  la  plate-forme  de  la  voiture* 

Au  bas  de  cet  arbre ,  se  lient  un  levier  ii^,  ^i 
une  pointe  de  ce  levier  agit  sur  l'extrémiâé 
creusée  g'  de  la  barre  g. 

L'étude  de  la  figui^  nous  ikit  comprendre 
qu'il  y  a  une  certaine  (piantité  de  mouvemeaiat 
perdu  dans  cette  extrémité  creusée,  de  sorte 
que  la  poignée  de  l'interrupteur  du  fineia  pe«at. 
être  appliquée  pour  une  distance  définie  amnt.- 
que  le  verrou  soit  manœuvré. 

De  cette  manière ,  le  frein  sera  complètensexat. 
en  action ,  et  les  roues  auront  cessé  de  tournei- 
avant  <jue  le  verrou  soit  mis. 

La  disposition  représentée  dans  la  figure  ■  1^ 
est  substantiellement  la  même  que  celle  repr^. 
sentée  dans  la  figure  10,  excepté  que.  <I«ai^ 
l'arrangement  de  la  figure  11,  chaque  axe  e^st 
pourvu  d'un  verrou  et  chaque  contrôleur  mc>> 
lionne  son  verrou.  U  est  évident  nue  In  dec.x: 
Mrrous  peuvent  être  reliés  «  si  on  le  désire  ^  «ai 
que  chaque  contrôleur  peut  les  acôonaer. 
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ceci  étant  simplement  une  caractéristique  mé- 
canique ,  nous  nn  la  décrirons  pas. 

Il  est  encore  évident  que  le  verrou  peut  être 
actionné,  soit  par  com-iression  sur  la  barre  g, 
loit  par  extension  sur  ladite  ba^'re,  en  tournant 
la  manivelle  IP  sur  Tarbre  dans  Ti^ne  ou  l'au- 
tre position;  par  exemple  «  dans  le  contrôleur 
de  droite  de  la  figure  lo,  la  barre  est  comman- 
dée par  extension ,  tandis  que  dans  le  contrôleur 
de  gauche,  elle  est  manœuvrée  par  compression. 

Les  figures  12  et  i3  représentent  une  modi- 
fication que  l'on  peut  employer  et  qui  fait  encore 
partie  de  notre  invention. 

Dans  cette  modification  ,  une  pédale  est  arran- 
gée de  fa;on  à  ne  pouvoir  être  commandée 
au 'après  que  le  cylindre  de  freinage  a  été  amené 
dans  sa  dernière  posi  ion ,  un  airét  sur  la 
pédale  coopérant  avec  le  disque  à  encoches  sur 
le  cylindre  de  freinape,  et  l'encorhe  étant  dans 
rali?nement  de  l'arrêt,  seulement  dans  la  der- 
nière position  de  Tinterrupteur. 

Dans  ces  figures  .g  est ,  comme  auparavant ,  la 
tige  commandant  le  verrouillage ,  les  autres  par- 
lies  étant  les  mêmes  que  dans  les  figures  10 
et  11. 

^^  maniveUe  fixée  à  l'arbre  g'^  et  comman- 
dant la  tige  g. 

(fs  autre  manivelle  fixée  également  sur  l'ar- 
bris  a*  et  comman  'ant  l'arrêt  ^  qui  coopère 
avec  le  disque  à  encoches  ft*,  représenté  sepa- 
fémeiTt  dans  la  figure  i5. 

Une  i^ale  g"*  s'avance  au-dessus  de  la  plate- 
forme de  la  voiture. 

G*,  ressort  de  relèvement  ou  de  remise  en 
place  adapté  pour  assister  les  ressorts  de  remise 
en  place  sur  le  verrou  lui-même,  comme  repré- 
senté dans  la  figure  8. 

Ce  ressort  peut  être  omis ,  si  on  le  désire. 

L*un  des  cotés  de  la  tige  de  la  pédale  est 
denté  et  engrène  avec  l'arc  fixe  g*  sur  la  plate- 
forme. 

Un  levier  G'*  relie  la  pédale  G'  avec 
Tarbre^. 

Le  fonctionnement  des  parties  décrites  est 
fiMîle  à  comprendre  :  ainsi  quand  l'encoche  du 
disque  fî*  est  opposée  à  l'arrCt  ^',   la  pédale  g"* 

Peut  être  abaissée  et  la  dent  engagera  avec 
arc  g*. 

Un  lé?er  mouvement  de  jeu  est  la'ssé  dans 
l'ouverture  par  laqueile  passe  la  tige  de  la 
pédale,  et  quand  il  est  nécessaire  de  désem- 
iirayer  les  dents  de  l'arc  de  certle ,  la  pédale  est 
fortement  poussée  en  avant  et  le  ressort  9*, 
concurremn>ent  avec  les  ressorts  du  verrou  lui- 
même  ,  élèvera  et  relâchera  Tarret  et  le  verrou. 

Il  est  facile  de  comprendre  que  cet  arran- 
geaient apporte,  non  seulement  une  sécurité 
cootre  la  manœuvre  du  verrou  quand  le  frein 
n'est  pas  dans  sa  dernière  position ,  mais  em- 
pêche le  frein  d'être  retiré ,  ou  la  puissance  ap- 
pliquée, jusqu'à  ce  que  le  verrou  ait  étt;  déjrage, 
pnisque  l'arrêt  g*  empêche  la  rotation  de  la  poi- 
gû'e  B\ 

L'arrangement  des  circuits  que  nous  re^ré- 
seotons  à  la  fîî»ure  i4  a  l'a  van  taire  d'économiser 
du  fil  et  du  travail  dans  rinttallatijn  des  fils  de 
Ift  noUiire. 


U  consista,  substaatieliementt  dans  la  combi- 
naison d'un  interrupteur  série-parallî  le ,  d'un 
interrupteur  de  renversement  qui  peut  être 
d'une  forme  quelconque  et  d'un  interrupteur  de 
frein  auquel  nous  préférons  donner  la  forme 
décrite ,  mais  qui  toutefois  peut  avoir  une  autre 
forme. 

L'interrupteur  de  ft*ein  est  pourvu  d'une  paire 
de  contacts  auxiliaires  que  nous  décrirons  ci- 
après  ,  au  travers  desquels  le  trolley  et  les  mo- 
•  teurs  peuvent  être  reliés  à  l'interrupteur  con- 
trôleur série-parallèle  ;  par  Tarran^ment  de  ces 
contacts,  nous  pouvons  économiser  beaucoup 
de  fil,  comme  nous  l'axons  indiqué  plus  haut. 

Les  mêmes  lettres  sont  employées  dans  cette- 
figure  comme  dans  les  autres,  autant  qu'elles 
sont  applicables ,  mais  en  nous  reportant  encore 
aux  lettres,  P\  /^  sont  les  moteurs  dont  A\  A* 
sont  les  induits,  et  t'M ,  Fh*  les  inducteurs 
respectivement. 

r,  trolley. 

R ,  sabot  du  frein  ,  comme  précédemment. 

t^^  verrou  magnétique  auxiliaire  qui  peut 
être  employé. 

Quelques-uns  des  circuits  sont  complétés  par 
le  bâti  de  fer  de  la  boîte  du  contrôleur,  comme 
nous  l'avons  indiqué  par  les  lettres  CF  aux  en- 
droits appropriés  désignant  le  bâti  du  contrô- 
leur. 

Ce  bâti  de  contrôleur  est  relié,  à  la  fa  ;on  ha- 
bituelle ,  au  fil  de  terre  des  moteurs ,  c'est-à-dire 
mis  à  la  terre  par  le  truck  en  des  points  conve- 
nables. 

De  l'un  des  bâtis  du  contrôleur  à  l'autre, 
cependant,  il  y  a  un  circuit  métallique  parfait 
midgré  les  connexions  à  la  terre  qui  peuvent 
être  considérées  comme  une  connexion  de  sû- 
reté auxiliaire. 

S,  S',  S'y  résistances  employées  dans  le  fonc- 
tionnement de  la  voiture  à  sa  fa  ;on  ordinaire , 
taudis  que  Q  est,  comme  auparavant,  la  résis- 
tance auxiliaire  que  nous  préférons  employer 
pour  ré^er  le  courant  dans  l'aimant  du  frein 
quand  les  moteurs  fonctionnent  comme  géné- 
rateurs. 

Quand  les  moteurs  actionnent  la  \oiture,  la 
prem  ère  position  est  en  sé»ie  avec  la  résistance 
principale  totale  S  en  circuit;  et  dans  cette 
position,  le  passage  du  courant  est  comme  suit  : 
arrivant  par  le  trolley  7'  il  descend  par  le  con- 
ducteur 35  au  conducteur  57;  de  là,  au  balai  de 
contact  26 ,  et  a^-rive  au  contrôleur  par  le  bas 
de  la  figure;  puis  il  passe  par  la  plaque  de  con- 
tact 37*;  de  là,  par  la  connexion  croisée  de  la 
plaque  de  contact  27'  au  contact  27,  au  conduc- 
teur 59,  puis  à  travers  la  résistance  S,  passe  au 
tmvers  de  la  résistance  entière  par  le  conducteur  61 
suit  ce  conducteur  jusqu'au  contact  35  sur  l'inter- 
rupteur de  renve-sement  Odansla  partie  supé  ieur 
de  droite  de  la  figure,  puis  arrive  à  la  plaque 
de  contact  3 V;  de  là  au  contact  34  «  puis  par  le 
conducteur  53  et  le  conducteur  39  à  l'induit  A'; 
de  là,  au  travers  de  l'induit  par  le  conducteur  38 
au  conducteur  5i,  au  contact  l^  sur  l'interrup- 
teur de  frein  i^',  à  la  plaque  de  contact  i4"  par 
les  connexions  croisées  à  la  plaque  de  contact  i3\ 
puis  auouitact  i3;delà,au  coatact  s3,  sur  k 
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cylindre  de  renversement  JD ,  puis  à  ia  pièce  de 
contact  22*  au  contact  2 2, au  conducteur  5i,au 
conducteur  37,  au  travers  de  l'inducteur  FM'  du 
moteur  P^,  au  travers  du  conducteur  36,  au 
conducteur  56 ,  au  contact  32 ,  à  la  plaque  de 
contact  32*';  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque 
de  contact  3o\  au  contact  3o,  au  conduc- 
teur 48  y  au  contact  2 1  sur  le  cylindre  de  ren- 
versement D ,  à  la  pièce  de  contact  o',  au  con- 
tact 20,  au  conducteur  5o,  au  conducteur  4i, 
traverse  Tinduit  A*  du  moteur  P*,  arrive  au 
conducteur  4o,au  conducteur  53 ,  au  contact  10 
sur  rinterrupteur  de  frein  A',  à  la  plaque  de 
contact  io\  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque 
de  contact  ii\  au  contact  11,  au  contact  19 
sur  le  cylindre  de  renversement  O ,  à  la  plaque 
de  contact  18',  au  contact  18,  par  le  con- 
ducteur 49 ,  le  conducteur  42 ,  l'inducteur  VM^ 
du  moteur  P*,  et  par  le  conducteur  43  à  la 
terre. 

Comme  on  le  voit ,  cette  comninaison  donne 
la  résistance  en  série  avec  les  deux  moteurs 
également  en  série. 

Les  autres  combinaisons  sont  celles  rapidement 
indiquées  dans  les  dispositifs  andogues,  mais 
que  nous  ne  décrirons  pas,  car  ils  ne  font  pas 
partie  de  notre  invention. 

Quand  on  désire,  cependant,  commander  le 
frein ,  le  circuit  du  trolley  est  coupé  au  contrô- 
leur C,  et  le  frein  n'est  pas  relié  au  circuit  du 
trolley  jusqu'à  la  dernière  position  de  l'interrup- 
teur de  frein,  alors  les  contacts  16  et  17,  sur 
l'inlen'upteur  de  frein  E,  sont  reliés  par  Ips  pla- 
ques de  contact  16'  et  17*  et  le  courant  est 
envoyé  à  travers  le  verrou  f/*  à  la  terre.      ' 

I^e  passage  à  travers  ce  verrou  (qui  consiste 
en  une  résistance  très  grande  enroulée  sous 
forme  de  bobine ,  ou  en  bobine  placée  dans  le 
sabot  du  frein)  comprend  aussi  une  résistance  0" 
dans  le  but  de  limiter  le  courant. 

Le  fonctionnement  du  frein  n'est  pas  dépen- 
dant, cependant,  du  courant  du  trolley  dans 
aucune  du'ection  ;  la  première  position  dans  ia 
rotation  de  l'interrupteur  du  frein,  quand  il  est 
mû  en  partant  de  sa  position  repos  dans  laquelle 
les  contacts  10,  ii,  i3  et  i4  demeurent  res- 
pectivement sur  les  plaques  de  contact  io\  ll^ 
i3\  i4'',  sert  à  compléter  le  circuit  local  avec 
les  moteurs  de  la  manière  indiquée  scbéma- 
tiquement,  fig.  i5,  c'est-à-dire  les  deux  induits 
et  le  sabot  du  frein  sont  en  série,  les  deux 
champs  magnétiaues  sont  aussi  en  série  avec  les 
induits  étant  relies  par  le  bâti  du  contrôleur,  et 
sont  en  shunt  sur  la  résistance  Q, 

On  comprendra  facilement  que,  au  début, 
les  inducteurs  sont  shuntés  par  un  fd  de  très 
lail)le  résistance,  et  à  mesure  que  les  différentes 
portions  de  la  résistance  Q  sont  insérées,  le 
courant  dans  les  inducteurs  augmente  de  plus 
en  plus  et,  par  suite,  le  courant  fourni  au 
sabot  du  frein  H  augnente  également  ainsi  que 
la  force  électromotnce. 

Les  circuits  qui  effectuent  cette  combinaison 
sont  les  suivants  :  partant  de  l'induit  .4'  et  du 
balai  gauche  de  l'induit,  comme  cela  est  indi- 
qué schématiquement ,  le  courant  passe  pai*  le 
conducteur  ^o  au  conducteur  53 ,  au  contact  10, 


à  la  plaque  de  contact  10',  par  les  conitfiioos 
croisées  à  la  plaaue  9'  au  contact  9 ,  au  con- 
ducteur 52 ,  par  le  jcunductem*  39  à  l'induit  A', 
au  travers  de  l'induit  par  le  conducteur  38  au 
conducteur  54,  au  contact  i4,  à  la  plaque  de 
contact  1 4\  au  tra\  ers  de  la  bobine  £ ,  des  ai- 
mants souflieurs  agissant  comme  une  connexion 
croisée  à  la  plaque  de  contact  i5*,  au  contact  i5, 
au  conducteur  55 ,  au  travers  de  l'aimant  de  firei- 
naçe  H  par  le  conducteur  45 ,  et  de  l'aimant  de 
fremage  par  le  conducteur  44  au  conducteur 56, 

Au  point  56*  le  courant  se  divise ,  une  partie 
passe  par  le  conducteur  36  au  travers  de  l'induc- 
teur FM'  du  moteur  P^  au  conducteur  37,  au 
conducteur  5i,  au  contact  12,  à  la  plaque  de 
contact  12'  et  au  bâti  du  contrôleur. 

Rentrant  par  le  bâti  du  contrôleur,  comme 
cela  est  indiqué,  au  travers  du  conducteur  43, 
de  l'inducteur  FA/',  il  passe  à  travers  cet  induc- 
teur par  le  conducteur  42,  au  conducteur  ^9, 
de  là  au  contact  2  sur  le  cylindre  intenrupt^ 
de  frein,  à  la  plaque  de  contact  2',  à  travers 
l'aimant  souffleur  A",  la  plaque  de  contact  /*,  au 
contact/,  au  conducteur  5o,  et  par  le  conduc- 
teur 4i  à  l'autre  coté  de  l'induit,  passant  au 
travers  duquel  il  complète  le  circuit  local. 

L'autre  partie  du  courant  passe  du  point  56* 
auquel  le  courant  arrive;  après  avoir  passé  au 
travers  du  sabot  du  frein,  est  en  opposition 
directe  ou  à  droite ,  à  traver*?  les  conducteurs  56, 
le  contact  3 ,  et,  dans  la  première  position  de  E, 
à  la  plaque  de  contact  3'  rejoignant  l'autre  par- 
tie du  courant  sur  la  plaque  de  contact  2*. 

Ceci  est  le  shunt  de  résistance  nulle  prati- 
quement dont  il  a  déjà  été  question  ;  il  est  évi- 
dent cependant  que,  comme  rinterrupteur  tourne 
et  que  les  contacts  3  à  8  quittent  les  plaques 
de  contact  3",  4",  etc.,  la  résistance  Q  est  de 
plus  en  plus  introduite  en  circuit,  au  travers  de 
laquelle  le  courant  doit  passer  avant  d'atteindre 
l'une  quelconque  ^es  plaques  de  contact  et  de 
passer  par  les  connexions  croisée»  à  la  plaque  de 
contact  2'  jusqu'à  ce  que,  finalement,  quand  te 
contact  8  quitte  la  plaque  de  contact  8',  ce  dr 
cuit  shunt  soit  ouvert  et  le  courant  total  passean 
travers  des  inducteurs ,  comme  on  le  compren- 
dra facilement  en  examinant  les  contacU^  el  Iw 
connexions  de  la  figure  5. 

Passons  maintenant  à  la  ligure  17,  dans 
laquelle  nous  représentons  comment  notre  frein 
perfectionné  peut  être  combiné  avec  le  contrô- 
leur série  multiple  établi  pour  effectuer  le 
réglage  des  moteurs  de  la  manière  indiquée,  et 
avec  les  interrupteurs  de  ruptiu*e ,  de  telle  façon 
que  l'un  ou  l'autre  des  deux  moteurs ,  préfért- 
blement  et  employé  habituellement  dans  cette 
méthode ,  puisse  être  coupé  et  que  les  bobines  de 
l'aimant  de  freinage  puissent  être  alimentées 
par  le  courant  de  la  machine  restante,  et  que 
le  mécanisme  du  frein  ne  soit  pas  dérangé. 

Dans  ce  diagramme,  les  mêmes  lettres  se 
rapportent  aux  deux  mêmes  parties,  comme  dans 
la  figure  précédente  ;  'mais ,  en  outre ,  nous  mon- 
trons les  interrupteurs  CO',CO^;  ces  inlerrop- 
teurs  sont  placés,  de  préférence,  aux  endroits 
habituels  sur  les  contrôleurs  série  parallèle. 

Nous  avons  indiqué  en  lignes  pleines  la  con- 
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Deûon  ordinaire  de  ces  interrupteurs  dans  ce 
contrôleur,  et,  comme  le  fonctionnement  en 
usa^  courant  des  appareils  électriques  comme 
moteurs  n'est  pas  modifié  parleur  emploi  dans 
cette  combinaison  spéciale,  nous  ne  décrivons 
pas  davantage  cette  adaptation. 

Comme  l'opération  du  verrou  V*  et  des  con- 
tacts 18  et  19  a  déjà  été  décrite  conjointement 
a\ec  d'autres  figures,  nous  n'en  parlerons  pas 
de  nouveau. 

Ainsi,  les  plaques  de  contact  i%  3*,  la"  et  t3*, 
qui  servent  a  relier  rinterrupteur  de  frein  E 
avec  le  contrôleur,  ne  seront  plus  mention- 
nées. 

Comme  cela  est  représenté ,  les  moteurs  agis- 
sent cpmme  générateurs  sur  un  circuit  local 
fermé  par  les  contacts  de  2  à  17  s'appliquant 
sur  les  plaques  de  contact  2^,  etc. ,  sur  le  cy- 
lindre. 

Partant  de  l'induit  ^4',  le  courant  suit  la  direc- 
lion  indiquée  par  la  flèche ,  d'abord  au  contact  4» 
puis  à  la  plaque  de  contact  4  «  par  la  connexion 
croisée  à  la  plaque  de  contact  5**,  au  contact  5 , 
puis  au  point  64 ,  puis  suit  le  conducteur  64  à 
l'interrupteur  C(T,  à  ce  contact  SS*",  puis  au 
contact  53<^e  là  par  le  conducteiu',  l'inducteur 
L  iP^  au  bàli  du  contrôleur,  comme  cela  est 
représenté  dans  le  coin  supérieur  gauche  du 
diagramme. 

Rentrant  par  le  bâti  du  contrôleur,  comme 
cela  est  indiqué  dans  le  coin  inférieur  de  droite 
du  diagramme ,  le  courant  passe  à  la  plaque  de 
contact  1  S**,  puis  au  contact  1 5 ,  puis  par  le  con- 
ducteur à  travers  l'inducteur  FM\  puis  au 
point  63  :  de  ce  point  63  deux  passages  sont  ou- 
verts au  courant,  un  par  le  conducteur  infé- 
rieur au  contact  i4,  à  la  plaque  de  contact  id**, 
par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  de  con- 
tact i3'',  au  contact  i3,  à  l'induit  A  ,  passe  au 
IrsTers  de  l'induit ,  puis ,  par  le  conducteur,  à 
l'interrupteur  CO',  entrant  par  le  contact  5i, 
puis  par  le  contact  5o'',  par  le  conducteur  au 
contact  16,  la  plaque  de  contact  16**,  au  tra- 
vers de  la  bobine  E'  du  souffleur,  à  la  plaque 
de  contact  la**,  puis  au  contact  17,  de  là  au 
travers  de  Taimant  de  freinage  R ,  au  contact  3 ,  à 
la  plaque  de  contact  3**,  au  travers  la  bobine  E' 
du  souffleur  magnéticfue ,  à  la  plaque  de  con- 
tact 2*=,  a**,  au  contact  2;  par  le  conducteur  à 
rinterrupteur  C  O*,  au  contact  54'',  puis  au 
contact  54 ,  et  par  le  conducteur  d'arrière  à 
i  induit  i4',  complétant  ainsi  le  circuit  local. 

La  résistance  Q  est  insérée  dans  l'autre  pas- 
sage ou  shunt  du  point  63 ,  comme  suit  :  pas- 
sant à  l'interrupteur  CCÏ  au  contact  5o,  au 
contact  Se'',  puis  par  le  conducteur  au  contact  6 , 
à  la  plaque  de  contact  6**,  à  la  plaque  de  con- 
tact à**,  au  contact  5 ,  a^  point  64 ,  puis ,  par  le 
conducteur  à  l'interrupteur  CO'*^  au  contact  53'', 
puis  au  contact  53  et,  par  le  conducteur  de  l'in- 
ducteur à  l'inducteur,  F.W'  ;  ainsi,  comme  on  le 
verra,  shuntant  la  résistance  autour  des  deux 
chaTni>s  FM\  FM\ 

Comme  précédemment,  la  rotation  de  l'inter- 
rupteur en  sections  de  résistances,  à  mesure  que 
les  contacts  6,  7,  8,  etc.,  jusqu'à  ce  que,  fina- 
lemeot,  le  contact  11  passe  de  la  plaque  de  con- 

Brevets.  —  1895.  — Tome  XC VI  (nouv.  série). 


tact  1 1^  et  ouvre  le  circuit  du  shunt ,  alors  le 
courant  total  passe  au  travers  des  inducteurs. 

Supposons  maintenant  que  l'interrupteur  CO' 
sot  retiré  jusqu'à  ce  que  les  contacts  inférieurs  47» 
48,  49 ,  5o  et  5i  soient  ouverts ,  et  que  les  con- 
tacts 47',  48%  5o',  5i'  soient  connectés  à  l'in- 
terrupteur. 

Ceci  ouvre  les  circuits  de  l'induit  A'  à  Tinter- 
rupteur  ce/;  dans  cette  position,  le  contact  49 
et  le  contact  49''  ne  seront  pas  mentionnés, 
puisque ,  comme  nous  l'avons  déjà  dit ,  ils  n'ont 
aucune  relation  avec  le  frein;  ils  ne  servent 
seulement  que  pour  couper  les  appareUs  élec- 
triques quand  ils  agissent  comme  moteurs ,  ^  la 
façon  bien  comprise  daps  notre  métier. 

En  suivant  le  conducteur  de  droite  de  l'induit 
A',  on  verra  comment  il  passe  au  travers  de 
l'interrupteur  de  renversement  D'  (  les  interrup- 
teurs de  renversement  étant  indiqués  schématique- 
ment  en  D ,  D',  et  n'avant  aucune  relation  dans 
la  combinaison  des  cu*cuits  décrits  dans  cette 
figure) ,  il  passé  aii  contact  47,  sur  l'interrup- 
teur C&,  et  là,  est  en  circuit  ouvert,  l'interrup- 
teur étant  dans  sa  position  supérieure  ou  posi- 
tion en  lignes  pointillées. 

En  suivant  maintenant  le  conducteur  à  droite 
de  l'interrupteur  de  renversement ,  il  passe  seu- 
lement jusqu'au  contact  5i  sur  le  même  inter- 
rupteur, et  là  est  aussi  en  circuit  ouvert. 

Il  n'est  pas  nécessaire  de  tracer  les  connexions 
de  l'autre  côté  de  l'induit ,  puisqu'aucun  cou- 
rant ne  peut  circuler  dans  ce  circuit  ouvert. 

Le  passage  du  courant  de  l'induit  A^^  ainsi 
qu'il  est  modifié  quand  l'induit  A'  est  ouvert, 
est  comme  suit  :  partant  du  côté  droit  de  l'in- 
duit, comme  précédemment,  il  passe  par  le 
conducteur  a*  au  contact  4 ,  à  la  plaque  de 
contact  fi*,  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  de  contact  5**,  au  contact  5,  au  point 
64 ,  par  le  conducteur  au  contact  53'',  sur  l'in- 
rupteur  CO'  au  contact  53,  par  le  conducteur 
au  travers  de  l'inducteur  FM*  au  bâti  du  con- 
trôleur. 

Allant  du  bâti  du  contrôleur  à  l'interrupteur 
CO',  il  passe  au  contact  5i',  de  là  au  contact  5 1^ 
par  le  conducteur  au  contact  1 6 ,  à  la  plaque  de 
contact  3'',  au  travers  de  la  bobine  E'  du  souf- 
fleur magnétique ,  au  contact  5\  à  la  plaque  de 
contact  16**,  sur  l'interrupteur  E,  au  travers  de 
la  bobine  E  du  souffleur,  à  la  plaque  de  con- 
tact 2**,  au  contact  2 ,  au  contact  54'',  sur  l'in- 
terrupteur CO*^  au  contact  54 ,  et  par  le  con- 
ducteur à  l'autre  côté  de  l'induit  A*,  complétant 
ainsi  le  circuit  locd  au  travers  de  l'inducteur 
FAP  et  du  sabot  du  frein  H. 

La  résistance  est,  comme  auparavant,  en 
shunt  sur  l'inducteur  et  son  circuit  part  du  con- 
tact 5i"  sur  l'interrupteur  CO'  par  la  connexion 
croisée  au  contact  5o',  au  contact  60''  par  le^ 
conducteurs  au  contact  6 ,  à  la  plaque  de  con- 
tact 6**,  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  de 
contact  D**,  au  contact  5,  au  point  64,  par  le  con- 
ducteur au  contact  53'',  sur  l'interrupteur  CO^^ 
rejoignant  ainsi  les  circuits  à  un  point  entre 
l'induit  A*  et  l'inducteur  FAP, 

Ce  circuit  est  représenté  diagrammatiqnement 
dans  la  figure  18  par  laquelle  on  comprendra 
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facilement  les  combinaisons  sans  description 
supplémentaire;  cette  figure  18  montre  aussi 
substantiellement  le  même  chemin  quand  Tin- 
terrupteur  CO*  est  manoeuvré,  ainsi  que  'nous 
aUons  le  décrire,  la  seule  différence  étant  dans 
ridentité  du  ipoteur  coupé. 

En  supposant  que  l'interrupteur  CC/  soit  dans  la 
position  représentée  et  que  rinterrupteur  CO^  ait 
été  amené  dans  la  position  représentée  en  lignes 
pointiiiées  coupant  le  moteur  2 ,  les  circuits  seront 
comme  suit  t  en  suivant  le  conducteur  de  Tin- 
duit  A\  on  trouvera  un  circuit  ouvert  au  bon- 
tact  54 ,  sur  l'interrupteur  CCf. 

I^  circuit  de  cet  induit  ne  sera  pas  repré- 
senté, attendu  que,  comme  il  a  été  indiqué 
précédemment,  relativement  à  Tinduit  A'  qui 
est  en  circuit  ouvert  à  ce  point ,  aucun  courant 
ne  passera. 

Le  circuit  de  l'induit  À'  est  comme  suit  :  en 
passant  au  conducteur  sur  le  côté  droit  de  Tin- 
duit,  le  courant  passe  au  contact  Si**,  par  le 
conducteur  au  contact  16  sur  rinterrupteur  E 
du  soufBeur,  à  la  plaque  de  contact  17',  au 
contact  17,  au  bravera  du  sabot  de  frein,  au 
contact  3 ,  à  la  plaque  de  contact  3*,  au  tra- 
vera  de  la  bobine  E'  du  souffleur  à  la  plaoue  de 
contact  2**,  au  contact  2 ,  au  contact  54  ,  sur 
l'interrupteur  CO",  au  contact  54%  au  bâti  du 
contrôleur. 

Entrant  par  le  bâti  du  contrôleur  à  l'interrup- 
teur E,  il  passe  à  la  plaque  de  contact  iS**  au 
contact  i3'*,par  le  conducteur  à  travers  l'électro- 
aimant  FM':  de  là  au  point  63;  ici,  le  courant 
se  divise ,  le  courant  principal  étant  du  point  63 
par  le  conducteur  au  contact  i4,  sur  l'inter- 
rupteur £  à  la  plaque  de  contact  1 4**  à  la  plaque 
de  contact  i3*,  au  contact  1 3,  et  par  le  conduc- 
teur à  l'autre  côté  de  l'induit  A'  complétant 
ainsi  le  circuit,  comme  cela  est  représenté 
fig.  18,  à  travers  le  sabot  de  frein  et  l'induc- 
teur, employant  le  bâti  du  contrôleur  comme 
une  partie  du  circuit. 

L'autre  passage  du  courant  est  le  shunt  por- 
tant la  résistance,  et,  comme  auparavant,  part 
du  bâti  du  contrôleur  à  l'interrupteur  CO^  au 
contact  54',  par  la  connexion  croisée  au  con- 
tact 53',  par  la  base  de  l'interrupteur  au  contact 
53**,  par  le  conducteur  au  point  64 ,  au  contrôleur 
34,  sur  l'interrupteur  fc',  à  la  plaque  de  contact 
5*,  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  de  con- 
tact Q^  au  contact  6 ,  par  le  conducteur  au  con- 
tact 50**  sur  l'interrupteur  €(/,  par  la  base  de 
l'interrupteur  au  contact  5o  rejoignant  le  circuit 
principal  au  point  63. 

On  verra  que,  quand  les  interrupteurs  sont 
manœuvres,  le  courant  passera  dans  des  direc- 
tions relativement  opposées  au  travers  de  l'ai- 
mant de  freinage  R  quand  les  interrupteun  res- 
pectifs seront  abaisses. 

Ceci  n'a  pratiquement  aucun  effet  sur  le 
mécanisme  de  freinage  dans  son  ensemble ,  et 
son  action  est  aussi  efficace ,  quelle  que  soit  la 
direction  dans  laauelle  passe  le  courant. 

Dans  chacim  oes  circuits  des  interrupteurs 
représentés  dans  les  positions  en  lignes  poin- 
tîttées,  on  comi««Qdra  fadiement  que  le  snont 
eat  an  débitf  un  coart  cweiMt  direct*  eomiae  eela 


a  déjà  été  indiqué  rdativement  au  foodioB- 
nemàit  du  mécanisme  de  ft^nage  qni&d  ki 
deux  moteurs  agissent  et  qu'une  résistance  de 
plus  en  plus  grande  est  insérée  par  ia  rotation 
de  rinterrupteur  E  et  la  manoeuvre  des  contacts 
5 ,  6 ,  7  et  o ,  etc. ,  jusqu^à  ce  que  le  shunt  soit 
^  en  circuit  ouvert  et  que  le  courant  total  passe 
'  par  l'inducteur. 

Il  est  évident  que  des  changements  peuvent 
être  apportés  dans  les  arrangements  des  drants 
et  des  appareils  que  nous  avons  décrits,  sans 
affecter  le  principe  de  notre  invention. 

Nous  sommes  fondés  à  croire  que  non» 
sommes  les  premiers  à  utiliser  le  bâti  du  con- 
trôleur comme  une  partie  dn  circuit  du  méat- 
nisme  de  frein  électrique,  et,  de  ce  fait,,  noos 
obtenons,  comme  nous  l'avons  déjà  indiqué, 
une  économie  très  considérable  dans  llnst^ 
lation  des  appareUs ,  et  nous  désirons  les  couvrir 
par  dlmportantes  revendications. 

Nous  sommes  aussi  les  premiers  à  comlaDer 
plusieurs  moteurs  et  un  mécanisme  de  freina^ 
tel  que  le  frein  sera  actif  soit  avec  un  00  deux 
moteurs.  Nous  employons  aussi  la  représeatation 
schématique  du  sabot  de  frein  R  comme  un 
moyen  convenable  de  représentation  d'un  ou  de 
plusieurs  sabots  de  firein ,  car  il  est  évident  que 
deux  ou  plusieurs  sabots  de  freins  peuvent  être 
employés,  soit  en  série,  soit  en  multiple,  ou 
s'il  y  en  a  plus  de  deux  en  séries  multiples  ou 
suivant  toute  autre  combinaison. 

Nous  pouvons  aussi  employer  à  la  Uàa  le  ver- 
rouillage mécanique  que  nous  avons  vu  et 
notre  verrouillage  électrique  dans  le  même  ao- 
pareil ,  ou  nous  pouvons  l'arranger  de  teUe 
fa:on  que  le  veirouillage  mécanique  puisse  être 
mis  en  service  au  moment  de  fa  rupture  du 
verrouillage  électrique,  ou  vice  versa,  sans  af- 
fecter notre  invention. 

Toutes  variations  formelles,  nous  les  com- 
prenons dans  les  revendications  ci-après  : 

Nous  désirons  couvrir  largement  la  combi- 
naison d'un  interrupteur  série  parallèle  et  d'un 
interrupteur  de  frein ,  avec  contacts  sur  rinter- 
rupteur de  frein  le  reliant  directement  avec  rin- 
terrupteur série  parallMe,  étant  donné  one,  par 
cette  invention  (comme  dans  le  cas  de  l'emploi 
du  bâti  du  contrôleur  comme  une  partie  du  cir- 
cuit) ,  nous  économisons  une  Quantité  consid^ 
rable  de  fil  dans  l'équipement  de  la  voiture. 

Par  conséquent ,  nous  désirons  couvrir  d'une 
far  on  très  large  la  combinaison  d'un  iniermj»- 
teur  série  parallèle  et  d'un  interrupteur  de  frem 
de  la  manière  que  nous  avons  indiquée  précé- 
demment. 

(Suit  le  résumé.) 
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A  la  Société  Deflassiedx  frères, pwr 
an  nouveau  système  de  matrices  applico^ 
à  la  fabrication  des  roues  en  fer  forgé  jhw  te 
procédé  Deflassieux  frères  et  PeUlon. 
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Il  substitution ,  aux  matrices  de  fonte ,  de  fer 
oa  d'acier  d'une  seule  pièce ,  de  plateaux  d'acier 
boulonnés  sur  des  porte-plateaux  également  en 
iàer^  ces  derniers  étant  eux-mêmes  reliés  inva- 
risblement  au  marteau-pilon  ou  a  la  presse  et  à 
la  chabotte. 

On  obtient  ainsi  un  outil  nouveau ,  applicable 
i  UB  ancien  procédé  de  fabrication  de  roues  en 
fer  forgé  et  ne  modifiant  d'ailleurs  ce  procédé 
en  aucune  manière. 
L'avantage  de  notre  invention  est  évident 
Avec  une  paire  de  matrices  employée»  jus- 
qu'à présent,  on  ne  fabrique  qu'un  seul  type, 
parfaitement  déterminé ,  de  roues  en  fer  forgé. 
Autant  de  types  à  fabriquer,  même  pour  des 
roues  d'égal  diamètre ,  autant  de  paires  de  ma- 
trices. 

Dans  le  nouveau  système  pour  lequel  nous 
demandons  le  présent  brevet,  ce  sont  les  pla- 
teaux seuls  qui  portent  l'empreinte  de  la  roue 
et  qui  en  déterminent  le  type^ 

Pour  changer  de  tvpe ,  alors  que  le  diamètre 
des  roues  reste  le  même ,  il  suffît  de  changer  les 
plateaux,  sans  toucher  aux  porte- plateaux. 

D'où  une  économie  considérable  de  matériel , 
constituant  un  résultat  industriel  nouveau. 

Voici  la  disposition  de  nos  nouvelles  ma- 
tffces  : 

Le  porte-plateau  inférieur,  fig.  i,  est  firetté, 
comme  le  sont  actuellement  les  matrices  infé- 
rieures ,  au  moyen  d'une  frette  d'acier  qui  dé- 
passe de  beaucoup  la  surface  supérieure  dudit 
iwrte^plateau ,  et  dont  le  diamètre  intérieur  est 
cdai  qui  convient  à  la  fabrication  de  la  roue  que 
Toii  veut  obtenir. 

La  ft^tte  est  elle-même  revêtue  de  deux  ban- 
dages en  acier,  posés  à  chaud ,  pour  augmenter 
sa  résistance. 

Ce  porte-plateau  ne  pourra  porter  que  des 
piateaux  ayant  pour  diamètre ,  sauf  un  jeu  de 
I  à  9  millimètres ,  le  diamètre  intérieur  de  sa 
feette. 

On  ne  pourra  donc  fabriquer,  avec  lui ,  comme 
Dous  Tavons  déjà  dit,  que  des  roues  d'un 
diamètre  unique  et  déterminé. 

liais  ces  roues  pourront  être  de  types  très 
^Srents,  suivant  la  forme  du  plateau  infé- 
rieur boulonné  ou  simplement  chevillé  sur  ledit 
porte-plateau. 

Par  exemple,  un  poite-plateau  inférieur  créé 
P9iir  ta  fabrication  d'une  roue  de  gao  milli- 
métrés de  diamètre,  servira  à  fabriquer,  par  un 
ample  échange  de  plateau,  quatre  à  cinq  types 
de  roues  de  wagons  à  rayons  très  fréquemment 
employés i  la  roue  pleine  à  toile  droite,  les  deux 
types  de  roues  pleines  à  toile  ondulée  de  la 
Compagnie  de  TOuest,  les  roues  antipoussières 
de  divers  types,  sans  parier  des  roues  de  ten- 
ders ,  des  roues  porteuses  et  des  roues  de  loco- 
moùye»  à  mamvelle  et  contrepoids,  soit  au 
UMMns  douze  types  de  roues  dinerents. 

L'économie  réalisée  par  l'emploi  d'un  seul 
parte-piateau  inférieur,  pour  ces  diverses  fabri- 
cations ,  est  évidente. 

Le  pc»rte-plateau  supérieur,  fig.  a ,  peut ,  tans 
imouiémeni^  avoir  un^diamètre  plus  considé- 
rajbie  que  la  firette  du  piurte-plateau  infiftiieur. 


Il  peut  donc  recevoir  tous  les  plateaux  d'un 
diamètre  égal  ou  inférieur  a  son  propre  dia- 
mètre ,  et  servir,  par  conséquent ,  à  la  fabrica-' 
tion  d'un  très  grand  nombre  de  types  de  roaes 
différant  entre  eux,  soit  par  la  forme,  soit  par 
le  diamètre. 

En  réalité,  il  suffira  d'un  porte-plateau  pour 
roues  de  grands  diamètres,  d'un  autre  pour 
roues  de  diamètres  moyens ,  enfin  d'un  troisième 
pour  roues  di  petits  diamètres  pour  pouvoir 
exécuter  une  commande  de  roues  quelconques , 
quelle  que  soit  leur  forme,  leur  type  ou  leur 
poids. 

Les  plateaux  sont  en  acier  forgé  ou  moulé. 

L'une  des  faces  est  plane  et  porte  au  centre 
un  tenon  cylindrique  qui  s'emboîte  dans  la 
mortaise  corresponoante  pratiquée  dans  le  porte- 
plateau. 

L'autre  lace  porte  l'empreinte  de  la  roue, 
absolument  comme  les  matrices  employées  jus- 
qu'à présent; 

Les  figures  3  et  4  représentent  un  plateau  in- 
férieur et  un  plateau  supérieur  pour  la  fabrica- 
tion d'une  roue  de  wagon  de  920  millimètres 
de  diamètre  à  neuf  rayons,  type  de  l'Etat 
français. 

Il  est  bien  entendu  que  les  plateaux,  comme 
les  matrices  actuelles,  pourront  recevoir  des 
centres  rapportés  de  moyeu  et  de  manivelle, 
ainsi  que  divers  contrepoids. 

Les  épaisseurs  que  nous  donnons  aux  porte- 

Slateaux  ou  plateaux,  en  acier  forgé  ou  moulé, 
épendeot  de  la  résistance  que  ces  nièces  doi- 
vent avoir  pour  ne  pas  se  briser  sous  l'action  du 
marteau-pilon  ou  de  la  presse ,  pendant  l'opéra- 
tion du  matriçage  des  roues. 

La  liaison  des  plateaux  ou  porte-plateaux  est 
assurée  de  la  manière  suivante  : 

1*  Par  une  saillie  ou  tenon  cylindrique  du 
plateau ,  ayant  4oo  millimètres  et  plus  de  dia- 
mètre et  au  moins  3o  millimètres  de  hauteur, 
cnii,  comme  nous  venons  de  le  dire,  s'engage 
dans  une  mortaise  cylindrique  du  porte-plateau 
et  empêche  tout  mouvement  latéral  ; 

3*  Par  des  boulons  d'attache,  en  fer  ou  en 
acier,  traversant  le  plateau  et  le  porte-pla- 
teau. 

Ces  boulons  sont  d'un  nombre  variable, 
suivant  la  forme  et  les  dimensions  de  la  roue. 

Dans  le  cas  de  roues  de  petits  diamètres, 
pour  l'exécution  desquelles  les  plateaux  seront 
de  faible  poids,  deux  ou  'trois  boulons  suf- 
fisent * 

Si  le  nombre  des  rayons  est  pair,  il  y  a  deux 
boulons  d'attache  dans  un  mâme  plan  dia- 
métral. 

Si  le  nombre  est  impair,  ce  plan  diamétral 
ne  peut  plus  contenir  qu'un  seul  boulon;  il  en 
£aut  deux  autres  placés  symétriquement  de  part 
et  d'autre  de  ce  plan. 

Les  figures  3  et  4  représentent  ce  dernier 
cas. 

Les  figures  5  et  6  représentent  le  nremier, 
pour  une  roue  de  wagon  de  020  millimètres 
de  diamètre  à  10  rayons,  type  de  la  Compagnie 
d'Oriéans. 

S'il  8*agit  de  roues  d»  grands  diamètres,  les 
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plateaux  seront  fixés  sur  leurs  porte-plateaux 
par  un  nombre  convenable  de  boulons. 

Le  plateau  inférieur  ne  saurait  exiger,  en 
ancun  cas,  plus  de  5  à  6  boulons  d'attache  ou 
simplement  de  chevilles ,  suivant  la  forme  de  la 
roue ,  car  il  repose  par  son  propre  poids  sur  le 
porte-plateau ,  et  l'on  ne  doit  se  préoccuper  que 
de  fixer  rijjoureusement  sa  position  et  de  l'as- 
surer contre  toute  déformation  ou  déviation. 

Quant  au  plateau  supérieur,  il  devra  être  lié  à 
son  porte-plateau  par  autant  de  boulons  que  le 
nécessiteront  son  poids  et  la  forme  de  la  roue  à 
obtenir. 

Les  boulons  d'attache  sont  de  deux  façons , 
fig.  7  et  8. 

Dans  le  cas  des  roues  à  rayons ,  ib  se  termi- 
nent, fig.  7,  sur  la  surface  externe  du  porte- 
plateau  ,  par  une  tête  cylindrique  ou  tronconique, 
avec  ou  sans  ergot ,  qui  vient  affleurer  sur  cette 
surface  externe. 

L'écrou,  qui  serre  le  boulon  avec  l'autre  ex- 
trémité ,  est  noyé  dans  un  logement  du  plateau 
et  affleure  sur  la  surface  extérieure  de  ce- 
lui-ci. 

L'écrou  est  rond  et  porte  des  trous  servant  à 
le  serrer  à  l'aide  d'une  clef  à  becs.  ■ 

Cette  disposition  permet  de  changer  les  pla- 
teaux supérieurs  sans  décaler  le  porte-pla- 
teau. 

Dans  le  cas  des  roues  pleines  à  toile  droite 
ou  ondulée  et  des  roues  parapoussières ,  fig.  8, 
nos  boulons  d'attache  ont,  au  contraire,  leur 
tête  cylindrique,  avec  ou  sans  ergot,  noyée 
dans  le  plateau  et  affleurant  sur  la  surface  ex- 
terne de  celui-ci. 

L'autre  extrémité ,  qui  porte  l'écrou  rond  ou 
à  six  pans ,  est  logée  oans  le  porte-plateau ,  de 
façon  à  ne  pas  dépasser  le  plan  de  cdage  de  ce 
dernier. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  s'appfique  plus 
particulièrement  a  la  liaison  des  plateaux  et  des 
porte-plateaux  supérieurs,  car,  dans  le  cas  des 
plateaux  et  des  porte-plateaux  inférieurs,  on 
peut  remplacer  les  boulons  d'attache  par  de 
simples  chevilles  en  fer  ou  en  acier  de  dimen- 
sions voulues  et  en  nombre  suffisant. 

Le  guidage  s'obtient,  soit  au  moyen  de 
guides  ne  traversant  que  les  plateaux ,  soit  au 
moyen  de  guides  traversant  les  deux  plateaux 
et  le  porte-plateau  inférieur. 

Le  diamètre  des  guides  varie  généralement 
avec  le  diamètre  des  roues ,  absolument  comme 
dans  le  cas  des  matrices  complètes  jusqu'à  pré- 
sent en  usage. 

Le  guidé  est  une  tige  cylindrique  de  fer  ou 
d'acier  qui  se  termine,  du  côté  du  porte- 
plateau  supérieur,  par  un  élargissement  tronco- 
nique. 

Celte  tête  plus  large,  fig.  9,  maintient  le 
guide  en  place  quand  on  relie  le  plateau  supé- 
rieur à  son  porte-plateau. 

La  base  du  guide  est  arrondie  en  forme 
d'œuf. 

11  est  bien  entendu  que,  s'il  s'agit  de  roues 
pleines  ou  de  roues  antipoussières ,  les  guides  et 
trous  de  guides  sont  supprimés. 

Emplacement  des  clavettes,  —  Pour  loger  les 


clavettes  nécessaires  à  renlèvement  des  roues 
après  leur  matriçage ,  nous  faisons  venir  dus 
les  porte-plateaux  et  plateaux  inférieurs  les  em- 
placements de  ces  clavettes,  de  même  forme  et 
de  même  nombre  que  dans  les  anciennes  mi- 
trices,  fig.  1,  3  et  5. 

Ensemble  de  notre  noaveaii  système  de  ma.- 
trices,  —  L'ensemble  de  notre  nouveau  système 
de  matrices  est  représenté  par  la  figure  w. 
montrant  bien  : 

Le  pprte-plateau  inférieur  fretté  et  bandage; 

Le  plateau  inférieur  chevillé  sur  son  porte- 
plateau  ; 

Les  trous  de  guides  ; 

Les  emplacements  de  clavettes; 

Le  porte-plateau  supérieur  non  fretté; 

Le  plateau  supérieur  boulonné  a  son  porte- 
plateau  ; 

Les  boulons  d'attache; 

Les  guides  et  trous  de  guides  ; 

Les  queues  de  calage  ; 

Les  trous  de  manœuvre  des  porte-plateaai. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n"  250729,  en  date  du  4  octobre  1895, 

A  la  Société Deflassievx  frères,  pov 
un  mode  de  fabrication  du  type  de  roues  dites 
parapoussières  ou  antipoassières. 

PI.  XII. 

La  nouveauté  du  mode  de  fabrication,  qoi 
fait  l'objet  du  présent  brevet ,  consbte  essaitid* 
lement  dans  les  profils  de  fer  employés  pour  la 
préparation  du  paquetage  à  froid ,  dans  It  dis- 

fosition  particuUère  de  ce  paquetage,  dans 
emploi  de  notre  système  de  matrices  à  pla- 
teaux et  porte-plateaux  en  acier,  récemment 
breveté,  pour  le  forgeage  desdiles  roues;  enfin, 
dans  un  dispositif  spécial  pour  la  manœuvre  de 
la  roue  à  la  sortie  du  four,  dispositif  qtn  per- 
met de  faire  écouler  le  laitier  sans  aucun  incon- 
vénient. 

La  jante  est  formée  d'une  barre  laminée, 
suivant  profil  représenté  fig.  1,  lequel  porte,  à 
la  partie  inférieure,  un  rebord  ou  ressort  dirige 
vers  l'intérieur  de  la  roue. 

Ce  rebord  permet  de  recevoir,  sans  autre 
attache,  le  disque  destiné  à  former  la  toUc. 

L'avantage  que  présente  ce  profil  est  cdui  de 
pouvoir  placer  le  disque,  à  froid ,  dans  la  posi- 
tion qu'il  doit  occuper  après  forgeage. 

La  jante  est  cintrée  à  froid,  puis  soudée  par 
les  moyens  anciens  du  procédé  Deflassieax 
frères  et  Peillon. 

l^  jante,  au  lieu  d'être  cannelée,  comme 
dans  le  cas  des  roues  ordinaires  de  locomotives , 
tenders,  wagons,  etc.,  re(;oil  autant  de  petite» 
mortaises  cylindriques  équidistantes  qu*il  y  a  de 
rayons  dans  la  roue,  fig.  2. 

Les  rayons  sont  laminés  suivant  le  profil  de 
barreau  de  grille  raccourci,  représenté  à  !■ 
figure  3. 

Ce  profil  facifite  le  soudage  des  rayons  aïec 
le  disque ,  et  la  bonne  f(|rmation  des  congés  ^fcr» 
cette  soudure. 
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L'extrémité  des  rayons ,  du  côté  de  la  ianle , 
est  refoulée  en  forme  de  patte ,  comme  d'ordi- 
naire pour  les  roues  de  wagons ,  avec  cette  par- 
ticularité que  cette  patte  porte  «  en  son  milieu , 
on  teton  cylindrique  qui  s'engage  dans  la 
mortaise  correspondante  de  la  jante,  flg.  4. 

Le  moyeu  se  compose  de  deux  demi- 
moyeux  : 

Le  demi-moyeu  inférieur  n'est  pas  cannelé; 

Le  demi-moyeu  supérieur  est  cannelé. 

La  toile  est  formée  par  un  disque  en  fer,  percé 
en  son  centre  pour  le  passage  du  manchon  de 
la  malrice  inférieure. 

Ce  disque  a  le  diamètre  convenable  pour  pé- 
nétrer librement  à  l'intérieur  de  la  janle  et 
s'appuyer  sur  le  rebord  situé  à  la  partie  infé- 
rieure de  celle-ci. 

Le  paquetage,  fig.  5,  ou  assemblage  a  froid 
des  différentes  parties  de  la  roue,  comprend  les 
opérations  suivantes  : 

1*  Placer  la  jante  cintrée,  soudée  et  percée 
sur  un  plan  horizontal  ; 

a*  Placer  le  disque  percé  sur  le  rebord  inté- 
rieur de  la  jante  ; 

3'  Disposer  sur  le  disque,  au  centre  de  la 
roue ,  le  dem^moyeu  inférieur  non  cannelé  ; 

à*  Mettre  les  bras  en  place,  en  introduisant 
les  tétons  dans  les  mortaises  de  la  jante  ; 

5*  Assurer  la  position  des  bras  par  des  coins 
ou  cales  placés  entre  eux  et  le  demi-moyeu  in- 
férieur; 

6'  Recouvrir  les  extrémités  des  bras,  du 
côté  du  centre,  par  le  demi-moyeu  supérieur 
cannelé. 

Dans  le  cas  de  roues  de  diamètre  supérieur  à 
I  mètre,  nous  employons,  pour  l'assemblage 
des  rayons  vers  le  centre,  les  procédés  habi- 
tuels, c'est-à-dire  qu'au  lien  d'employer  deux 
demi-moyeux  nous  réunissons,  au  centre  de  la 
roue,  les  extrémités  des  rayons  refoulées  en 
forme  de  coin ,  en  les  assujettissant  par  des  cales 
convenables. 

Puis ,  sur  ces  extrémités  refoulées ,  nous  ajou- 
tons des  barres  coupées  ou  des  viroles  de  fer 
brut  pour  donner  au  moyeu  la  masse  de  fer 
qu'il  doit  avoir,  d'après  le  type  de  roue  de- 
mandé. 

La  roue,  préparée  à  firoid,  comme  il  vient 
d'être  expliqué ,  est  portée  au  four  à  réchauffer, 
pois  forgée  en  deux  chaudes ,  dans  les  nouvelles 
matrices  que  nous  avons  inventées  et  fait  bre- 
veter le  19  septembre  1895,  ùs,  6. 

Pour  la  première  chaude,  il  n*}[  a  pas  à  se 
préoccuper  du  laitier  qui  s'écoule  aisément  dans 
je  four,  par  les  interstices  existant  entre  la 
jante  et  le  disque,  ainsi  que  par  le  trou 
centrât 

fl  n'en  est  pas  de  même  à  la  seconde 
chauffe  : 

Toutes  les  parties  sont  déjà  soudées;  le  lai- 
tier ne  trouve  plus,  à  la  partie  supérieure, 
d'écoulement  naturel. 

Il  demeure  emprisonné  dans  les  alvéoles  que 
forment ,  au-dessus  de  la  toile ,  les  bras ,  la 
JAnte  et  le  moyeu. 

D*où  nécessité  de  lui  donner  issue  avant  de 
placer  U  roue  dans  la  matrice. 


Dans  ce  but ,  nous  faisons  porter  les  tenailles, 
qui  prennent  la  roue  au  four,  par  une  poulie 
en  deux  pièces,  dont  le  moyeu  est  préparé 
pour  recevoir  les  deux  branches  des  tenailles  et 
faire  corps  avec  elle,  une  fois  ajusté  avec  des 
cales  convenables. 

La  poulie  roule  sur  une  chaîne  sans  fin  sus- 
pendue à  la  grue  qui  dessert  le  marteau- 
pilon. 

Lorsque  la  roue  est  prise  au  four,  l'équipe 
l'entraîne  au  dehors  et  aussitôt  fait  basculer 
les  branches  de  la  tenaille ,  de  manière  à  ren- 
verser la  roue  d'environ  100  degrés. 

Le  laitier  s'écoule  sans  difficulté. 

Un  mouvement  inverse  ramène  la  tenaille  à 
sa  position  primitive,  de  sorte  que  la  roue  se 
présente ,  débarrassée  du  laitier,  sur  la  matrice 
mférieure. 

En  pratique,  avec  trois  hommes  exercés,  le 
mouvement  de  bascule  ne  retarde  d'aucune 
façon  la  manœuvre. 

Celle-ci  est  exécutée  dans  le  même  temps 
que  s'il  s'agissait  d'une  roue  de  wagon  ordinaire 
à  rayons. 

La  figure  t  représente  les  branches  de  la  te-* 
naille  engagées  dans  la  poulie  portée  par  la 
chaîne  de  la  grue. 

Ce  dispositif  s'applique,  non  seulement  à  la 
fabrication  des  roues  antipoussières,  mais  en- 
core à  celle  des  roues  pleines  à  toile  droite  ou 
à  toile  ondulée. 

Nous  entendons  nous  en  réserver  la  propriété 
dans  l'un  et  l'autre  cas. 

La  roue  forgée,  brute  de  matriçage,  est  en- 
suite tournée,  alésée  et  finie  par  les  moyens 
ordinaires,  fig.  8. 

Tout  ce  que  nous  venons  de  dire  s'applique 
également  à  la  fabrication  des  roues  antipous- 
sières ou  parapoussières  en  acier  soudable  en 
matrices  à  la  presse  ou  au  marteau-pilon. 
.  En  résumé,  nous  revendiquons  le  mode  de 
fabrication  du  types  de  roues  dites  parapous- 
sières ou  aniipoussières  f  et  le  dispositif  spécial 
pour  la  manœuvre  de  ces  roues  et  des  roues 
pleines  de  forme  quelconque,  à  la  sortie  du 
four,  au  moment  de  la  seconde  chaude ,  tels  que 
les  décrit  le  présent  brevet  et  que  les  repré- 
sente le  dessin. 


Brevet  n*  250843,  en  date  du  9  octobre  1896, 

A  la  Compagnie  de  l'industrie  élec- 
TBIQDE ,  pour  un  appareil  régulateur  pour 
régler  la  marche  d*un  moteur  électrique  et 
pour  le  faire  fonctionner  comme  frein  élec- 
trique réglable  pour  tramways,  chemins  de 
fer,  €tc» 

Pi.  XIII. 

Cet  appareil  régulateur  est  disposé  et  muni 
d'un  levier  de  commande ,  de  telle  façon  qu'on 
puisse,  par  la  manœuvre  de  ce  même  le- 
vier : 

1*  Régler  à  volonté  la  vitesse  d'un  électromo- 
teur en  intercalant  dans  son  circuit  un  nombre 
variable  de  résistances; 
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5*  Interrompre  îe  conrant  moteur  en  augmen- 
tant gradueliement  les  résistances  en  circuit,  de 
teîie  sorte  que  la  rupture  ait  toujours  lieu  après 
rintercalation  du  maximum  de  résistance, 
c'est-à-dîi*e  lorsque  le  courant  est  minimum, 
tout  en  réduisant ,  d'autre  part ,  au  minimum , 
rétincelle  de  rupture  par  Taction  d'un  souffleur 
magnétique  fixe; 

y  Fermer  le  circuit  de  l'électromoteur  sur 
lui-même,  en  changeant  le  sens  du  courant, 
soit  dans  l'induit,  soit  dans  l'inducteur,  pour 
que  l'électromoteur,  transformé  en  génératrice , 
puisse  absorber  une  force  réglable  à  volonté  par 
les  mêmes  résistances  qui,  dans  la  marche  avant, 
servaient  de  réglage. 

La  dynamo  travaille  donc  alors  comme  frein 
modérable ,  ce  qui  permet  de  supprimer  l'usure 
des  bandages  produite  par  les  freins  à  sabots 
ordinaires. 

Fig.  1,  élévation  de  face,  extérieure,  de  la 
boîte  contenant  un  tel  appareil  régulateur. 

Fîg.  2 ,  élévation  de  face  de  ce  dernier  tel 
qu'il  est  visible  après  enlèvement  du  levier  A 
et  du  couvercle  de  la  boîte. 

Fig.  3 ,  section  verticale  transversale  de  l'ap- 
pareu  régulateur. 

Fig.  4,  schéma  explicatif  des  connexions 
éiectrîques  de  l'appareil  régulateur. 

Le  levier  unique  de  commande  i4,  fig.  i 
et  3,  est  démontable  et  ne  peut  être  mis  en 

S  lace  ni  enlevé  que  dans  la  position  o,  c'est-à- 
tre  alors  que  le  courant  est  coupé ,  ceci  afin 
d'éviter  de  fausses  manœuvres. 

Dans  ce  but,  le  levier  A  est  muni  d*un 
ergot  B  et  la  porte,  paroi  antérieure  de  la 
ûoîte,  d'une  échancrure  correspondante  dans 
laquelle  Tergot  B  ne  peut  s'engager  que  lorsque 
le  levier  est  dans  la  position  O  représentée. 

L*axe  du  levier  A  porte  un  secteur  C,  dont  la 
denture  intérieure  engrène  dans  le  pignon  D 
qui  porte  les  bras  de  contact  E'  et  £*,  dont  le 
premier  est  destiné  à  mettre  le  cercle  X  en 
communication  électrique  avec  l'un  des  con- 
tacts G*.  C\  G*,  etc.,  tandis  que  le  bras  £*  est 
destiné  à  relier  les  contacts  extérieurs  G'  et  <?* 
aux  contacts  intérieurs  G',  G*,  G*,  etc.,  pour 
établir  les  connexions  électriques  comme  elles 
seront  décrites  plus  loin. 

Entre  lesdits  contacts  intérieurs  G',  G*, 
G*,  etc. ,  sont  disposées  des  résistances  R'  et  /{'. 

Le  cercle  métallique  X  est  relié  à  la  borne  X' 
au  conducteur  de  retour  du  courant  électrique , 
tandis  que  la  pièce  de  contact  G  est  reliée  à  la 
ligne  d'arrivée  du  courant  électrique. 

Sur  un  axe  /  est  disposé  un  commutateur  J'^ 
à  trois  bras  K,  L  et  M,  dont  le  premier,  IT,  peut 
être  déplacé  sur  les  pièces  de  contact  h,  i  et  i', 
le  second ,  L,  sur  les  contacts  g ,  f  eXf,  et  le 
troisième,  M ,  sur  les  contacts  d,  c  et  c'. 

Le  commutateur  J'  a,  en  outre,  un  bras 
fourchu  S,  dans  lequel  s'engage  l'extrémité  du 
bras  //  du  secteur  C  lorsque  ce  dernier  se  trouve 
dans  sa  position  moyenne ,  indiquée  fig.  2 ,  les 
bras  K,  L  et  M  se  trouvant  alors  sur  les  con- 
tacts h,  g  et  d,  c'est-à-dire  hors  d'action. 

R,  électro-aimants  destinés  à  fonctionner 
comme  souffleurs  magnétiques  pour  combattre 


les  étincelles  qui  se  produisent  en  i7  et  eo  P 
lorsque  le  bras  E*  y  passe. 

T,  bornes  destinées  à  établir  les  connexions 
de  l'appareil  avec  les  conducteurs ,  comme  elles 
sont  indiquées  fig.  4- 

V,  interrupteur  de  conrant  qui  est  spéciale- 
ment destiné  à  être  utilisé  lorsque  Tapparoi 
est  relié  à  deux  moteurs  placés  sur  la  même 
voiture  et  dont  Ton  doit  pouvoir  être  mis  hors 
d'action. 

La  figure  4  représente  les  connexions  élec- 
triques des  différentes  parties  de  l'appareil  eotrv 
elles. 

a,  conducteur  amenant  le  courant  de  ligne. 

X  et  X'  sont  reliés  au  conducteur  de  retour 
de  la  ligne. 

D',  armature. 

fF,  aimant  de  l'électromoteur  placé  sur  la 
voiture. 

Si  le  levier  A  est  déplacé  de  la  position  de 
repos  qu'il  occupe  dans  la  figure  i,  qm  contj- 
pond  à  une  interruption  complète  du  coundt, 
par  exemple  dans  la  position  dans  iaqnelle  il 
amène  les  bras  de  contact  E'  et  E*  dans  la  posi- 
tion représentée  en  traits  pleins  Gs.  4 .  en  pla- 
çant en  même  temps ,  par  l'action^  du  bras  H  en 
secteur  C,  les  bras  de  contact  K,  L  et  M,  dans 
la  position  indiquée  fig.  4,  par  des  arcs  de 
certrle  en  traits  pleins  et  par  la  ligne  f,  fig.  a , 
le  courant  arrivant  par  la  ligne  a  étmen 
comme  suit  ; 

Du  contact  G  par  le  bras  £*  au  contact  inté- 
rieur G*,  d'où  il  circule  dans  les  résistances  R' 
jusqu'au  contact  G*,  puis  par  le  fil  6  au  contact 
mferieur  c. 

Le  bras  de  contact  M  relie  ce  dernier  an  con- 
tact d,  d'où  le  courant  passe  par  le  fil  e  tnx 
électros  R ,  puis  par  le  contact  c*  de  l'internip- 
teur  U  et  le  fil  e*  dans  Tarmature  /)*  jnll  fint 
tourner,  par  exemple,  dans  le  sens,  indiqué  par 
une  flèche  en  traits  pleins,  puis  le  coofant- 
ressort  de  l'armature  D'  par  le  fil  e*,  la  pièce  de 
contact  ^  de  Tinterrupteur  f/  et  le  fil  «*  dans  le 
contact  inférieur/. 

De  là ,  le  courant  passe  par  le  bras  L  an  con- 
tact g  et  par  le  fil  </*  et  la  pièce  de  contact  fàt 
l'interrupteur  U  dans  l'aimant  W  de  l'élcdro- 
moteur,  puis  par  le  fil  o*  et  la  pièce  de  con- 
tact g'  de  l'interrupteur  u  au  contact  inféricork 
et  par  le  bras  AT  et  le  fil  /  au  contact  supé- 
rieur G*. 

Enfin,  le  courant  passe,  de  là,  par  les  résis- 
tances R\  au  contact  G',  et  parles  bras  fi' au 
cercle  X,  qui  est  en  connexion  avec  le  fil  de 
retour  de  la  liçne. 

Lorsque  le  levier  A  est  dans  la  position  qm 
vient  d'être  décrite,  la  dynamo  est  mise  en 
mouvement  par  le  courant  arrivant  à  l'appareil 
par  la  ligne,  l'armature  de  l'électromotcnr 
étant  parcourue,  par  exemple,  dans  le  sens  in- 
diqué par  une  flèche  en  traits  pleins. 

Si  l'on  ramène  le  levier  X  à  sa  position  mé- 
diane, fîp.  2,  la  ligne  a  est  interrompue  cl 
Tappareil  est  au  repos. 

Cette  interruption  n'a  lieu,  du  reste,  qn'aprfe 
rintercalation  du  maximum  de  résistances  dans 
le  circuit.  
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Si  l'on  suppose  maintenant  l'armature  de  la 
dynamo  mise  en  mouvement  par  le  poids  de  la 
voiture  en  descendant  une  rampe,  la  rotation 
de  l'armature  produira  un  courant  de  sens  in- 
verse du  courant  la  traversant  dans  le  cas  dé- 
crit plus  haut,  et  la  traversant  dans  le  sens  indiqué 
par  une  flèche  ponctuée  fîg.  4. 

Si  Ion  veut  alors  faire  travailler  ladite  dynamo 
comme  firein  électrique,  on  déplacera  le  levier i4 
de  façon  à  placer  les  bras  de  contact  E'  et  JÇ*, 
ptr  eiempie,  dans  la  position  indiquée  en 
ponctué  ûg.  à. 

Le  courant  produit,  conmie  cela  vient  d'être 
indiqué  dans  l'armature  If,  trouve  alors  le  che- 
min suivant  ouvert. 

Partant  de  l'armature  1/  par  le  fil  e*  à  la 
pièce  de  contact  e^  de  l'interrupteur  U  et  aux 
électros  R,  puis  par  le  fil  e  au  contact  d. 

De  là,  par  le  bras  M  au  contact  c\ 

Puis,  par  le  fil  /  au  contact  supérieur  inté- 
rieur C\  par  les  résistances  H'  .au  contact  G*, 
puis  par  le  bras  E'  au  cercle  X  qui  est  relié 

ir. 

De  T  au  contact  inférieur  /',  nuis  oar  le 
bras  L  au  contact  g ,  par  le  fil  g*  et  la  pièce  de 
contact  ^  de  l'interrupteur  C/  et  le  fil  ^  dans 
l'aimant  ff,  qu'il  traverse  dans  le  même  sens 
que  dans  le  premier  cas ,  ensuite  par  le  fil  ^  et 
la  pièce  de  contact  g'  de  l'interrupteur  U,  la 
pièce  de  contact  h ,  par  le  bras  K  au  contact  i', 
d'où  le  fil  r*  le  conduit  au  contact  G*  et  dans 
les  résistances  R*  jusqu'au  contact  G',  puis  par 
je  bras  E*  au  contact  extérieur  G'  et  par  le  fil  e* 
à  ia  pièce  de  contact  0'  de  l'interrupteur  U  et 
enfin  par  le  fil  «*  de  retour  à  l'armature  If. 

Le  courant  produit  dans  cette  dernière  par  le 
mouvement  de  la  voiture  est  donc  distribué 
d'une  façon  réglable  dans  les  résistances  H^ 
et  /P,  en  sorte  qu'un  freinage  électrique  réglable 
est  réalisé. 

Ifoos  revendiquons  on  dispositif  pour  le  ré- 
^age  de  la  vitesse  d'un  électromoteur  et  pour  la 
mise  en  circuit  de  ce  dernier  comme  frein 
électrique  dans  les  voitures  de  tramways ,  che- 
mins dfe  fer;  etc.,  caractérisé  par  un  levier  k 
main  unique  A  relié  à  un  secteur  C  qui  ac- 
tionne, d'une  part,  le  pignon  D  d'un  double 
hrm  de  contact  E\  E*,  et,  d'autre  part,  à  l'aide 
de  son  bras  H,  la  fourchette  S  d'un  commuta- 
teor  f,  en  combinaison  avec  les  pièces  de  con- 
tact extérieures  G  et  G'  et  intérieures  G*,  G*, 
G*,  etc.,  disposées  concentriquement  autour  de 
l'arbre  du  pignon  D  pour  l'intercalation  d'un 
nombre  plus  ou  moins  grand  de  résistances 
dans  le  circuit  conduisant  le  courant  au  moteur 
H  avec  des  pièces  de  contact  disposées  concen- 
triquement autour  de  l'axe  /du  commutateur/ 
pour  intervertir  le  sens  du  courant  dans  l'arma- 
ture du  moteur. 


Brevet  n<*  251256,  en  date  da  26  octobre  189& , 

A  MM.  MoLLABD  et  Du  lac,  ponr  des  dis- 
positifs applicables  aux  véhicules  de  tous 
genres  employés  sur  les  voies  à  adhérence  et 
leur  permettant  de  se  déplacer  sur  des  voies 
funiculaires. 

PI.  XVÏ. 

Dans  certaines  villes ,  qui  sont  desservies  par 
des  voies  de  chemins  de  fer  n'aboutissant  pas 
aux  mêmes  terminus ,  la  différence  des  niveaux 
entre  les  deux  gares  peut  être  quelquefois  très 
considérable,  bien  que  la  distance  horizontale 
qui  les  sépare  soit  assez  faible. 

Dans  ces  conditions ,  il  est  impossible  de  rac- 
corder directement  les  deux  gares  par  une  voie 
à  adhérence,  étant  donné  que  la  pente  serait 
trop  forte. 

Il  n'est  pas  commode  d'employer  un  raccor- 
dement qui ,  par  suite  des  détours  que  la  voie 
aurait  à  faire  pour  diminuer  la  pente,  présen- 
terait une  trop  grande  longueur. 

On  a  donc  l'habitude  de  disposer  entre  les 
gares  une  voie  funiculaire;  ma* s  cette  solution 
présente  les  inconvénients  suivants  : 

Les  voyageurs  sont  obligés  de  changer  deux 
fois  de  véhicule,  et  le«  marchandises  doivent 
subir  un  double  transbordement. 

Cette  solution  occasionne  donc  une  perte  de 
temps  et  est  une  cause  de  gène  pK^ur  les 
voyageurs. 

En  d'autres  endroits,  notamment  dans  les 
pays  accidentés ,  les  voies  à  adhérence  ne  peu- 
vent amener  jusqu'au  terme  du  parcours. 

On  est  encore  oblige  d'avoir  recours  k  des 
voies  funiculaires. 

C'est  en  vue  de  remédier  à  ces  inconvénients 
que  nous  avons  imaginé  d'appliquer  aux  véhi- 
cules qui  sont  ordinairement  employés  sur  les 
voies  à  adhérence  des  dispositfs  permettant  à 
ces  véhicules  de  se  déplacer  également  sur  le^ 
voies  funiculaires. 

Les  voyageiu^  n'auront  donc  pas  à  changer 
de  véhicule  et  les  marchandises  n'auront  pas 
besoin  d'être  transbordées,  puisque,  sans  solu- 
tion de  continuité ,  le  raccordement  sera  direc- 
tement établi  entre  les  eares  pour  les  mêmes 
véhicules  par  la  voie  funiculaire. 

Nous  avons  représenté  ces  dispositifs,  à  titre 
de  spécimen. 

Fig.  1  et  a ,  élévation  et  plan  des  dispositife 
appliqués  à  un  véhicule  quelconque. 

Fig.  3,  commande  des  grips. 

Fig.  4«  position  des  galets  placés  de  chacrae 
coté  du  câble  fixe  dont  il  sera  parié  plus 
loin. 

Fig.  5,  commande  des  tiges  qui  supportent  le 
grip-firein. 

Fig.  6 ,  coupe  de  la  voie  à  l'endroit  du  rac- 
cordement entre  la  voie  à  adhérence  et  la  voie 
fum'culaire. 

Les  dispositifs  qui  sont  décrits  ci-dessous  peu- 
vent être  appliqués  soit  k  tous  les  véhicules, 
soit  au  véhicule  moteur  seulement. 

Nous    allons  décrire  successivement  !•  grip 
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d'accrochage  des  véhicalo^  au  câble  moteur  et 
le  grip-frein. 

Le  premier  de  ces  appareils ,  désigné  sur  les 
dessins  par  la  lettre  G,  se  compose  de  deu\ 
mâchoires  m  qui  sont  rapprochées  ou  éloignées 
Tune  de  l'autre  par  le  mécanisme  à  Taide  d'or- 
ganes convenables. 

Ces  deux  mâchoires  peuvent  saisir  le  câble 
moteur  x  et  le  serrer  plus  ou  moins  ou  l'aban- 
donner complètement. 

Ces  mâchoires  sont ,  à  cet  effet ,  commandées 
par  l'intermédiaire  d'une  transmissian  de  mou- 
vement/, à  levier  ou  à  roues  dentées ,  qui  per- 
met d'imprimer  une  rotation ,  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre ,  à  un  arbre  a  coudé  et  muni  d'une 
manivelle. 

Les  extrémités  de  cet  arbre  a  sont  filetées  en 
sens  inverse  et  viennent  agir  sur  deux  barres 
transversales  6,  fig.  i  à  5,  qui  sont  fixées  à 
quatre  tiges  r  reliant  les  deux  mâchoires  m  au 
châssis  du  véhicule. 

En  faisant  tourner  Tarbre  a  dans  un  certain 
sens ,  on  provoque  le  rapprochement  deux  a  deux 
des  quatre  tiges  de  suspension  a  et,  par  suite, 
celui  des  mâchoires  m. 

Inversement ,  en  faisant  tourner  l'arbre  a  dans 
le  sens  contraire ,  on  provoque  l'écartement  des 
mêmes  mâchoires. 

On  peut  donc  ainsi  effectuer  un  serrage  plus 
ou  moins  énergique  du  câble  moteur  x  et  pro- 
duire l'entraînement  du  véhicule,  ou  bien  ra- 
lentir son  mouvement  et  même  l'arrêter  en 
desserrant  suffisamment  le  câble  ou  en  l'aban- 
donnant complètement 

En  avant  du  grip  G  se  trouve  on  ressort  /?,, 
et,  à  l'arrière, se  trouve  le  ressort  /?,,  fig.  i  et  a. 

Ces  ressorts  ont  pour  but  de  rendre  les  dé- 
marrages plus  faciles  et  d'atténuer  les  se- 
cousses provenant  des  variations  de  tension  du 
câble  moteur. 

Leurs  extrémités  sont  fixées  sur  glissières  au 
châssis  du  véhicule. 

La  liaison  du  grip  G  avec  le  châssis  du 
véhicule  est  disposée  de  façon  à  faire  porter 
tout  l'effort  de  traction  sur  l'un  ou  sur  l'autre 
de  ces  deux  ressorts  R^  ou  A,,  selon  que  le 
véhicule  marche  en  avant  ou  en  arrière ,  dans 
le  cas  où  il  n'est  pas  retourné  aux  terminus  de 
la  ligne. 

Comme  la  hauteur  des  mâchoires  de  ces  grips 
est  invariable  par  rapport  au  niveau  des  rails 

Sour  effectuer  la  prise  du  câble  moteur,  le  profil 
e  la  voie  au  point  de  raccordement  est  établi 
ainsi  que  l'incuaue  la  figure  6. 

En  ce  point,  la  voie  s'infléchit  par  rapport  au 
câble,  de  fa^on  que  les  mâchoires  pmssent  se 
(dacer  automatiquement  à  la  hauteur  de  ce 
câble. 

Cette  disposition  évite  la  manœuvre  consistant 
à  abaisser  le  grip  ou  à  élever  le  câble,  et  per- 
met de  saisir  ce  dernier  sans  que  le  véhicule  ait 
besoin  de  s'arrêter. 

Comme  organe  de  sécurité,  nous  employons 
on  câble  fixe  ^,  qui  est  placé  dans  le  même 
sens  que  la  voie,  soit  entre  les  rails,  soit  sur  les 
côtés  de  la  voie  au  même  niveau  qu'elle ,  au- 
dessus  ou  au-dessous. 


Ce  câble ,  en  cas  d'accident ,  pourra  être  saisi 
et  serré  à  volonté  ou  automatiquement  par  un 
grip-frein  qui  est  analogue  au  grip-moteur,  et 
relié  au  véhicule. 

Ce  grip,  désigné  sur  les  dessins  par  la  leltrç 
générale  G, ,  est  représenté  sur  les  figures  i 
a  3. 

Il  sera  actionné,  soit  directement  par  les 
moyens  connus,  soit  automatiquement,  en  cas 
de  rupture  du  câble  moteur. 

Dans  le  premier  cas ,  la  transmission  da  moa- 
vement/'  permettra  au  mécanicien  de  serrera 
volonté  le  frein ,  mais  ce  dernier  sera  absolu- 
ment indépendant  du  grip-moteur  afin  qu'il 
puisse  fonctionner  automatiquement  en  cas  d'ac- 
cident. 

Dans  ce  grip,  les  extrémités  de  l'arbre  a' 
sont,  de  même  que  celles  de  l'arbre  o,  filetées 
en  sens  inverse,  mais  les  barres  transver- 
sales 6'  ne  sont  pas  solidaires  des  tiges  de  sus- 
pension r\ 

Ces  barres  6',  ainsi  que  le  montre  la  figure  5, 
embrassent  simplement,  à  leurs  deux  cxtrémilés, 
les  tiges  r\  de  façon  à  permettre  à  ces  dernières 
de  prendre  un  certain  jeu  et  de  se  rapprocher 
les  unes  des  autres  automatiquement  sans  que 
l'arbre  a'  ait  besoin  de  tourner. 

La  manœuvre  automatique  du  firein  se  produit 
de  la  façon  suivante  : 

Le  ressort  /Ij,  sur  lequel  s'exerce  l'effort  de 
traction  du  véhicule,  est  relié  à  une  pièce  P', 
dont  les  figures  i  et  a  montrent  la  disposition. 

Cette  pièce  P*  est  placée  au-dessus  du  grip- 
frein  G^ ,  mais  est  indépendante  de  ce  dernier. 

Elle  est  traversée  par  les  quatre  Uçes  r',  re- 
liant les  mâchoires  m  au  châssis  du  véhicule. 

Si  l'effort  de  traction  cesse  de  s'exercer,  le 
ressort  R^  se  détend  et  la  pièce  P'  recule. 

Les  tiges  r',  par  suite  de  la  forme  de  la 
pièce  P',  se  trouvent  donc  rapprochées  les  unes 
des  autres  et  coincées  par  suite  de  raclion 
exercée  par  le  ressort  détendu. 

Le  comcement  détermine  le  rapprochement 
deux  à  deux  des  tiges  r'  et ,  par  suite ,  des  mâ- 
choires m'. 

Afin  d'éviter  que  les  tiges  r'  ne  puissent  re- 
culer pendant  le  mouvement  rétrograde  de  la 
pièce  P',  les  deux  tiges  postérieures  viennent 
buter  contre  un  taquet  t'. 

Lorsque  l'effort  de  traction  est  supprimé  cl 
que  le  frein  doit  agir,  deux  cas  peuvent  se  pré- 
senter : 

Premier  cas,  —  Le  véhicule  descendait  U 
rampe  au  moment  de  l'accident. 

Dans  ce  cas ,  dès  que ,  par  suite  de  la  délente 
du  ressort  /ï, ,  les  mâchoires  m'  sont  venues  ser- 
rer le  câble-frein  y,  le  frottement  oui  résulte  de 
ce  serrage  détermine  un  arrêt  relatif  du  grip- 
frein  par  rapport  au  mouvement  de  la  voilure 
qui  continue  a  descendre  la  rampe. 

La  pièce  P"  participant  encore  au  roouvemenl 
de  cette  voiture,  puisqu'elle  est  indépendante 
du  grip  G^  et  reliée  au  contraire  au  ressort  R,, 
va  s'appuyer  de  plus  en  plus  contre  les  tiges  r 
du  gnp  qui  subissent  un  ralentissement  du 
au  frottement  des  mâchoires  contre  le  câWe- 
firein. 
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L'action  exercée  par  les  mâchoires  sera  donc 
de  plus  en  pi  us  éneralque  et  les  tiges  r'  conti- 
naeront  à  se  rapprocher  jusau*à  ce  que  le  ser- 
rage des  mâchoires  qui  en  resuite  soit  suffisant 
pour  immobiliser  complètement  le  véhicule. 

Deuxième  cas,  —  Si  »  au  contraire ,  le  véhicule 
est  remorqué ,  c'est-â-dire  s'il  gravit  la  rampe  au 
lieu  de  la  descendre  au  moment  où  Taccident 
se  produit,  les  mêmes  mouvements  du  ressort  W, 
et  de  la  pièce  P*  se  produisent ,  mais  il  peut  se 
feire  que,  par  suite  de  ia  vitesse  acquise,  le 
véhicule  continue  son  mouvement  ascendant 
avant  de  redescendre. 

Le  grip-frein  G, ,  dont  les  mâchoires  m'  sont 
alors  partiefiement  serrées,  va,  par  suite  du 
frottement  de  celles-ci  contre  le  câble  fixe ,  avoir 
une  tendance  à  s'éloigner  de  la  pièce  P',  c'est-à- 
dire  qu'il  subirait  un  déplacement  en  sens  con- 
traire de  celui  oui  est  nécessaire  pour  produire 
le  serrage  de  plus  en  plus  énergique  des  mâ- 
choires. 

Le  taquet  f  est  destiné  à  s'opposer  à  ce  mou- 
vement en  arrêtant  les  liges  r'. 

Dès  que  la  vitesse  acquise  est  annulée  et  que 
le  véhicule  redescend ,  les  phénomènes  vont  se 
reproduire ,  comme  dans  le  premier  cas ,  et  le 
serrage  s'effectuera  dans  les  mêmes  condi- 
tions. 

Cne  fois  le  serrage  des  mâchoires  m'  effectué, 
le  féhicule  se  trouve  suspendu  au  câble  fixe 
par  rintermédiaire  de  ia  pièce  P'  et  du  res- 
sort R^. 

Grâce  à  ce  dernier,  les  chocs  provenant  des 
arrêts  brusques  sont  atténués. 

Pour  le  desserrage  automatique  des  mâ- 
choires m'  en  haut  et  en  bas  du  plan  incliné, 
lorsqu'il  s'agit  de  prendre  ou  d'abandonner  le 
câble,  nous  disposons  un  ressort  de  butée  s' 
qui  agit  en  sens  inverse  des  taquets  t\  et 
oui  tend  à  éloigner  le  grip  G,  de  la  pièce  P', 
de  sorte  qu'au  desserrage,  lorsqu'on  éloigne 
le  taquet  t,  le  grip  G^  revient  de  lui-même  en 
arrière. 

Des  ressorts  sont  intercalés  entre  les  deux 
mâchoires  m'  pour  les  écarter  dès  que  les  tiges 
de  suspension  r'  se  sont  éloignées  l'une  de 
l'autre. 

Ces  ressorts  sont  logés  dans  des  cavités  mé- 
nagées dans  les  mâchoires. 

Le  câble-frein  y  doit  être  soutenu  à  la  hauteur 
des  mâchoires  pendant  tout  le  long  du  parcours 
sur  le  funiculaire ,  de  façon  à  être  à  portée  de 
ceiies-ci  pour  pouvoir  être  serré  en  cas  d'acci- 
dent, ou  au  cas  où  l'on  vent  ralentir  ou  arrêter 
le  véhicule. 

Nous  avons ,  à  cet  effet ,  disposé  de  chaque 
côté  du  grip-frein  deux  poulies,  dont  l'une,  la 
poulie  p ,  limite  le  mouvement  du  câble  en 
nauteur  et  le  soutient  du  côté  opposé  à  celui 
où  se  trouve  la  deuxième  poulie  p*,  qui  est 
animée  d'un  mouvement  de  rotation  pendant  la 
marche  du  véhicule. 

Pour  livrer  passage  au  câble  lorsqu'il  faut  le 
prendre  on  l'abandonner,  la  poulie  p*est  montée 
sur  un  arbre  n  oscillant  autour  d'un  arbre 
fixe  A ,  nn  ressort  O  tend  a  ia  rapprocher  con- 
ftanunent  de  la  poidie  p'. 


Pour  éloigner  cette  poulie  p'  aux  terminus , 
nous  munissons  son  arbre  n  d'un  galet  g'  qui 
vient  roiîler  sur  un  chemin  de  forme  spéciale 
constitué  par  un  fer  à  deux  ailes  renverse  et  fixé 
sur  la  voie. 

Par  suite  de  la  forme  de  ce  chemin,  la 
poulie  p'  s'écarte  de  la  poulie  p'  pendant  aue 
le  câble  y  vient  se  placer  entre  les  deux  poulies 
ou ,  au  contraire ,  est  abandonné  par  elles. 

Ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit,  le  grip-frein 
fonctionne  soit  automatiquement,  soit  à  la  vo- 
lonté du  mécanicien,  grâce  à  l'emploi  de  ia 
même  transmission  de  mouvement  f  eX  f*  » 
commandant  le  grip-moteur  et  le  taquet  £'. 

En  résumé,  nous  revendiquons  comme  notre 
propriété  l'application  aux  véhicules  de  tous 
genres  employés  sur  les  voies  à  adbérence  de 
dispositifs  leur  permettant  de  passer  en  s'arré- 
tant  ou  non  d'une  voie  à  adhérence  sur  une  voie 
funiculaire,  et  réciproquement. 

Ces  dispositifs  étant  reliés  au  châssis  du  véhi- 
cule et  consistant  en  un  grip-moteur  et  un 
grip-frein  oui,  en  cas  d'accident  ou  à  volonté 
pour  ralentu*  ou  arrêter,  vient  serrer  un  câble 
fixe  parallèle  à  la  voie  funiculaire. 

Nous  nous  réservons ,  bien  entendu ,  le  droit 
d'appliquer  ces  dispositifs  ensemble  ou  séparé- 
ment aux  véhicules  qui  doivent  simplement 
voyager  sur  des  voies  funiculaires  et  nous  re- 
vendiquons tout  spécialement  l'emploi  du  câble 
fixe  destiné  à  fournir  un  point  d'appui  aux  ap- 
pareils de  sécurité  ou  de  modération  de  vitesse 
appliqués  à  un  véhicule  quelconque. 


Brbvbt  n*  251208,  en  date  du  39  octobre  1896, 

A  la  Compagnie  française  pour  l'ex- 
ploitation DES  PROCÉDÉS  ThOMSON-HoVS- 
TON ,  pour  des  freins  électriques. 

PI.  XVII. 

Cette  invention  est  relative  aux  freins  élec- 
triques et  a  pour  objet  de  donner  le  moyen, 
grâce  à  des  appareils  appropriés,  d'utiliser  la 
force  perdue  et  d'engendrer  une  force  électro- 
motrice en  utilisant  la  force  vive  du  moteur 
lorsque  le  courant  a  été  interrompu. 

Généralement,  cette  force  électromotrice  est 
perdue  ou  bien  elle  doit  être  surmontée  par  le 
trotteroent  des  patins,  augmentant  ainsi  la 
difficulté  que  l'on  a  d'arrêter  la  voiture. 

Grâce  à  notre  invention,  nous  sommes  en 
mesure  d'utiliser  cette  force  pour  appliquer  le 
patin  du  frein  sur  la  roue  et  coopérer,  par 
suite ,  à  l'arrêt  de  la  voiture  ;  en  même  temps , 
nous  donnons  une  manière  de  régler  l'intensité 
de  la  force  appliouée  au  frein ,  moyen  qui  est 
mis  à  la  portée  au  conducteur  de  la  voiture; 
dans  l'appareil  spécial  qui  réalise  notre  invention, 
le  frein  est  commandé  par  une  seule  manivelle 
quand  il  ne  s'agit  que  de  l'appliquer,  tandis  que 
1  intensité  de  la  force  avec  laouelle  il  est  appfi- 

Sué  est  réglée  par  la  manivelle  du  contrôleur 
e  la  voiture;  ainsi  le  conducteur  ne  porte  son 
attention  que  sur  deux  manettes. 
Bien  entendu,  on   ajoute   l'appareillage   du 
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fmn  à  main  ordinaire  pour  servir  en  cas  d*ur- 
gence  quand  ie  frein  magnétique  refuse  ie  ser- 
vice ,  par  suite  d'un  défaut  de  constmction  ou 
d'un  accident ,  mais  généralement  cet  appareil 
ne  doit  pas  être  employé  par  le  conducteur  et 
il  n*est  donc  pas  nécessaire  d'en  parler  davan- 
tage ici. 

Pour  réaliser  le  but  que  nous  nous  proposons , 
nous  disposons  un  appareil  contrôleur  appro- 
prié au  réglage  de  la  vitesse  des  moteurs  dans 
run  ou  Tautre  sens ,  et  dans  la  même  boîte  <^ue 
ce  contrôleur,  nom  disposons  un  second  m- 
terrupteur,  cylindrique  de  préférence,  qui  a 
pour  rôle  de  changer  les  connexions  du  cir- 
cuit ,  de  telle  façon  que  les  moteurs  sont  intro- 
duits dans  un  circuit  local  qui  agit ,  soit  direc- 
tement ,  soit  par  Tintermédiaire  d'un  mécanisme 
approprié,  sur  les  patins  du  frein.' 

Ce  circuit  local  comprend,  en  outre,  un 
appareil  contrôleur,  et  cet  appareil  règle  la 
force  électromotrice  des  moteurs  en  introdui- 
sant ou  en  retirant  des  résistances  placées  soit 
en  série  avec  le  moteur,  soit  en  dérivation  sur 
Texcitàtion  à  la  manière  ordinaire. 

Dans  cette  construction,  qui  est  celle  que 
nous  préférons,  le  seul  rôle  de  la  manette  du 
frein  ou  manette  auxiliaire,  est  de  déterminer 
le  fonctionnement,  tandis  que  le  mouvement 
ultérieur  du  frein  est  commandé  par  la  mani- 
velle du  contrôleur  de  la  voiture ,  coaune  il  a 
été  dit  plus  haut. 

Les  dessins  représentent  une  réalisation  de 
notre  invention. 

Fig.  1 ,  élévation  de  face  de  notre  appareillage 
de  frein  perfectionné  montrant  la  connexion 
avec  un  contrôleur  du  type  indiqué,  le  cou- 
vercle étant  enlevé  pour  montrer  le  mécanisme. 

Fig.  a,  vue  du  mécanisme  d'enclenchement 
que  nous  employons. 

Fig.  3,  schéma  montrant  une  modification 
des  connexions  du  circuit,  dont  il  sera  question 
ci-après  plus  en  détail. 

Fig.  d,  vue  d'une  voiture  électrique  munie  de 
notre  frein  perfectionné. 

Fig.  5,  schéma  montrant  la  disposition  des 
fils  dans  une  pareille  voiture  avec  les  contrô- 
leurs à  chaque  bout  des  interrupteurs  de  frein 
montrés  avec  leurs  relations  réciproques. 

Fig.  6 ,  vue  schématique  montrant  d'une  ma- 
nière simple  la  méthode  employée  pour  le  fonc- 
tionnement. 

Fig.  7,  schéma  montrant  la  combinaison  de 
la  figure  3 ,  avec  l'appareillage  représenté  fig.  5 , 
sauf  que  Ton  n'a  représenté  qu'un  moteur  pour 
la  clarté  du  dessin. 

Si  Ton  se  reporte  à  la  figure  i ,  ^  est  la  boite 
du  contrôleur  a  laquelle  sont  fixés  les  commuta- 
teurs \  B  est  le  commutateur-contrôleur  pourvu 
de  contacts  ff,  B*,  B*  et  de  balais  C,  etc.  ;  D  est 
le  soufileur  magnétique;  6'  est  l'arbre  sur  le- 
quel le  commutateur  est  monté;  E  est  la  ma- 
nivelle du  commutateur-contrôleur. 

Toutes  ces  parties  sont  de  construction  cou- 
rante et  ne  forment  pas  un  point  spécial  de 
notre  invention,  si  ce  n'est  leur  combinaison 
avec  d'autres  dispositifs  dont  il  va  être  question 
présentement 


F  est  un  interrupteur  cylindrique  pourvu  de 
contacts  appropriés  et  d'une  manette  F, 

Les  connexions  et  la  méthode  employée  pour 
le  fonctionnement  vont  être  décrits  d'une 
manière  plus  complète  à  propos  des  autres 
figures. 

Si  l'on  se  reporte  à  la  figure  s ,  on  voit  une 
vue  en  plan  du  mécanisme  d'endenchemenl 
disposé  entre  les  deux  cylindres  ou  interrup- 
teurs, mécanisme  dont  une  élévation  de  côté 
est  représentée  à  la  partie  supérieure  de  la  boite 
dans  la  figure  i. 

Dans  ce  mécanisme,  G  est  une  roue  éioflée 
avec  des  encoches  a'  qui  correspondent  va  po- 
sitions de  marche  du  contrôleur;  on  cliquet  G', 
pourvu  d'un  galet  de  frottement  g^  et  d'un  res- 
sort g',  s'engage  successivement  dans  ces  en- 
coches. 

Les  encoches ,  disposées  de  part  et  d'autre  de 
la  roue ,  ont  des  positions  identiques ,  car  ooos 
employons  ici  des  commutateurs-contrôleun 
faits  de  façon  à  entraîner  les  moteurs  dans  on 
sens  ou  dans  l'autre,  à  partir  d'une  positin 
moyenne  ;  c'est-à-dire  que ,  si  l'on  porte  U  ma- 
nette dans  un  sens,  on  produit  la  marche 
avant,  et  si  on  la  porte  dans  l'autre  sens,  oo 
produit  la  marche   arrière;    cependant,  nous 

SouYons  faire  usage  de  commutateurs  affectant 
'autres  formes. 

H  est  un  levier  présentant  une  partie  lail- 
iante  W,  qui  s'engage  dans  une  encoche  on 
cran  d'arrêt  g,  pratiqué  dans  un  disque  on  eol- 
Uer  situé  au-dessus  de  la  roue  étoilee  G. 

En  /  est  représentée  une  deuxième  rave 
étoilée  ou  came,  pourvue  d'micoches  i ,  et  un 
cliquet  K,  pourvu  d'un  galet  de  frottement  k: 
le  but  de  ces  différentes  parties  étant  identiqQe 
à  celui  des  parties  correspondantes  de  la  roœ 
étoilée  (r,  de  son  cliquet,  etc. 

Le  levier  H  est  monbé  à  pivot  en  ik  sur  Je 
cliquet  K, 

Le  fonctionnement  de  ces  parties  est  le  sui- 
vant :  lorsque  le  cylindre-contrôleur  B  est  i  sa 
position  de  repos  et  que  le  circuit  est  ioto^ 
rompu ,  le  levier  de  l'interrupteur  F  peut  être 
actionné  de  manière  à  produire  la  rotation  dn 
cylindre  interrupteur  du  frein  F. 

La  came  /,  fixée  à  ce  cylindre,  serait ilors 
mue  jusqu'à  sa  position  moyenne,  intoradi- 
pant  les  connexions,  comme  il  est  dit  ci-a^, 
et,  en  même  temps,  repoussant  le  cliquet  K 

Îtlus  loin  du  centre  du  cylindre  F»  de  façon  à 
brcer  la  partie  saillante  h'  du  levier  H  dans 
l'encoche  ^  et  à  maintenir  le  cylindre  dans  sa 
position  de  repos. 

Le  but  de  ceci  est  d'empêcher  la  rotation  da 
cylindre  B  qui  produirait  le  passage  du  coaraot, 
tant  que  les  connexions  du  fr^  seront  in- 
terrompues ou  en  passe  d'être  changées;  en 
évite  ainsi  des  étincelles  et  la  détâîoratioa 
des  contacts  de  l'interrupteur  cylinchique  da 
frein. 

Mais  quand  la  came  /  est  mue  jusqu'à  ce  que 
ie  clicfuet  K  s'engage,  soit  dans  son  encoche 
supérieure,  soit  dans  son  encoche  inférieure, 
comme  le  montre  la  figure ,  le  cvtindre  £  a  Ml 
mouvements  Ubres  et  on  peut  ndre  paaMr  ^ 
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coorant»  soit  pour  actionner  Télectro-aimant  du 
firein ,  soit  pour  actionner  les  moteurs. 

Si  l*on  se  reporte  à  la  figure  5,  on  voit  les 
connexions  que  nous  réalisons.  Dans  cette  fi- 
gure, les  parties  situées  a  gauche  et  à  droite 
des  contacts  sont  les  développements  des  con- 
trôleurs cylindriques  et  des  interrupteurs  cylin- 
driques du  frein. 

Sur  le  cylindre  du  contrôleur»  les  lames  de 
contact  5,  6,  y,  8,  9,  10  et  11  montrent  le 
moyen  employé  pour  introduire  ou  supprimer 
les  difl(^ntes  sections  0,  etc.,  de  la  résistance  O , 
tandis  que  ceux  marqués  1 ,  a ,  3 ,  à  sont  les 
contacts  des  moteurs  disposés  de  façon  à  ren- 
verser ces  derniers  suivant  le  sens  de  rotation  de 
ta  manivelle  de  commande. 

Si  Ton  se  reporte  à  la  figure  6,  on  voit,  en 
on  schéma  très  simple,  le  principe  de  notre  ap- 
pareil ,  qui  sera  décrit  plus  en  détail  en  se  re- 
portant une  seconde  fois  à  la  figure  5.  , 

Dans  la  figure  6 ,  Af  est  le  moteur,  D  est  le 
lonffleur  magnétique ,  F  est  l'interrupteur  bipo- 
laire, JV  est  rélectro-aimant  du  frein  et  N'  le 
noyau  de  ce  dernier. 

Nous  ne  représentons  aucune  forme  spéciale 
des  leviers  ou  patins  du  frein ,  car  ceux-ci  peu- 
vent affecter  une  forme  quelconque,  connue 
dans  la  pratioue,  et  ne  constituent  pas  une 
partie  essentidie  de  notre  invention. 

En  S  est  le  trolley. 

Suivant  le  circuit  à  partir  du  trolley,  le  cou- 
rant entre  et  passe  par  Tintemipteur  placé  dans 
la  position  ue  la  figure,  circule  autour  du 
souffleur  magnétique  D,  passe  par  le  moteur  M 
et  la  résistance  0,  retourne  à  rmterrupteur  par 
la  deuxième  borne  de  ce  dernier  et  va  à  la 
terre. 

Lorsque  rintemiptenr  est  dans  la  position  fi- 
gurée en  pointillé,  aucun  courant  ne  vient  du 
trolley,  mais  le  moteur  se  trouve  placé  dans  un 
circuit  local  qu'on  peut  tracer  à  partir  de  M  et 
comprenant  Tinterrupteur,  Télectro-aimant  du 
firein,  le  deuxième  pôle  de  l'interrupteur,  le 
souffleur  magnétique  avec  retour  au  moteur; 
en  chemin ,  le  courant  traverse  la  résistance  en 
série  avec  le  moteur,  et  l'interrupteur  de  ren- 
versement de  marche  S'  qui,  comme  on  le 
voit ,  n'agit  que  sur  le  drcmt  de  l'induit 

Lorsque  le  moteur  est  mis  ainsi  en  court  cir- 
cuit sur  lui-même,  il  agit  comme  générateur  et 
le  noyau  de  l'aimant  iV  est  fortement  attiré,  ce 
qui ,  grâce  à  un  mécanisme  approprié ,  fait  en- 
trer le  firein  en  jeu. 

Si  l'on  se  reporte  encore  à  la  figure  5,  on 
voit  que  le  fonctionnement  déjà  décrit  briève- 
ment est  obtenu  au  moyen  des  interrupteurs 
cylindriques  représentés  dans  la  figure,  les 
difl&rentes  parties  étant  représentées  schémati- 
(pement  sans  avoir  égard  à  leur  position  rela- 
tive qui  est  bien  connue  des  gens  ayant  de 
l'expérience  en  la  matière. 

Le  courant  entrant  par  le  trollev  5  passe  par 
le  contact  a  à  droite  de  la  figure  de  la  lame  1 , 
pois  «u  contact  v,  par  le  souffleur  magnétique  D, 
par  le  conducteur  au  contact  1 ,  à  la  lame  de 
contact  i\  par  connexion  transversale  à  la 
lame  s**,  au  contact  a  par  le  conducteur  aux 


armatures  M ,  M'  des  moteurs ,  retourne  par  les 
armatures  des  moteurs  au  contact  3 ,  à  Ja  lame 
du  contact  5'',  par  connexion  transversde  à  la 
lame  du  contact  4^,  au  contact  k  par  les  bobines 
magnétisantes  L ,  V,  p^r  la  résistance  O  au  con- 
tact 5,  a  la  lame  du  contact  5\  à  la  lame  du 
contact  11^,  au  contact  11,  par  le  conducteur 
au  contact  Y,  à  la  lame  du  contact  m  sur  l'in- 
terrupteur cylindrique  du  frein,  enfin  au  con- 
tact 2  et  à  la  terre. 

Dans  cette  position,  on  voit  que  Télectro- 
aimant  du  frein  N  ne  prend  pas  de  tourant,  le 
circuit  étant  interrompu  à  ses  extrémités  11»,  x: 
et  on  remarque  aussi  qu'en  continuant  la  rota- 
tion du  cylindre  B  on  supprime  successivement 
les  différentes  sections  de  la  résbtance,  à  la 
manière  ordinaire^  de  façon  à  régler  la  vitesse 
des  moteurs  sans  agir  sur  l'électro-aimant  du 
frein. 

L'inspection  de  la  figure  a  montre  aussi  que 
'la  position  du  mécanisme  d'enclenchement 
con-espond  avec^  les  positions  des  cylindres  re- 
présentées fig.  5. 

Supposons  maintenant  qu*il  s'apsse  d'action- 
ner le  frein  :  on  amène  la  mamveUe  du  con- 
trôleur à  une  position  telle  que  les  contacts 
sont  interrompus,  comme  dans  la  %ure  3  et 
dans  la  figure  5. 

La  manette  F,  fig.  1,  sera  alors  placée  de 
telle  façon  que  la  came  l,  fig.  a,  tourne  ius- 
qu'a  ce  que  le  cliquet  K  pénètre  dans  1  en- 
coche i,  Tencophe  intermédiaire  1  bloquant  le 
cylindre  du  contrôleur  B  jusqu'à  ce  que  l'inter- 
rupteur F  soit  entièrement  fermé. 

Mais ,  lorsqu'on  a  atteint  l'encoche  inférieure  i, 
la  tige  H  est  enlevée  et  les  mouvements  du  cy- 
lindrîe-contrôleur  deviennent  libres. 

Si  Ton  se  reporte  encore  une  fois  à  la  figure  5, 
on  voit  cnie ,  si  le  mécanisme  d'enclenchement 
est  dans  la  position  qui  vient  d'être  décrite ,  les 
lames  de  contact  n,  n'  de  l'interrupteur  F  con- 
nectent respectivement  les  extrémités  o,  w,  x,  y, 
et  le  contact  de  trolley  vl,  de  même  que  celui 
de  la  terre  z»  sont  mis  hors  circuit;  de  cette 
façon,  les  moteurs  M,  M'  sont  introduits  dans 
un  circuit  local  comprenant  l'électro-aimant  do 
frein  N. 

Supposons  ({ue  les  balais  positifs  des  mo^ 
teurs  M ,  M' soient  ceux  marqués  d'un  signe  -h, 
la  force  électromotrice  engendrée  dans  ienrs 
induits  fera  passer  un  courant  à  partir  de  ces 
balais  positifs  reliés  en  multiple  au  contact  a , 

Fuis  au  contact  a'  (sur  le  développement  de 
interrupteur  B  représenté  à  gauche  des  con- 
tacts), puis,  par  connexion  transversale  à  la 
lame  du  contact  4**  au  contact  4 ,  par  les  bo- 
bines magnétisantes  L,  L' ,  par  la  résistance  0 
au  contact  5,  à  la  lame  du  contact  5*,  à  la 
lame  du  contact  11*,  au  contact  1 1  par  le  con- 
ducteur au  contact  y,  à  la  lame  du  contact  a'> 
au  contact  x ,  par  l'électro-aimant  du  frein ,  au 
contact  w,  à  la  lame  du  contact  n»  au  con- 
tact V,  par  le  souffleur  magnétique  D  au  con- 
tact 1 ,  a  la  lame  du  contact  1*,  par  connexion 
transversale  à  la  lame  du  contact  3',  au  con- 
tact 3  ,  par  le  conducteur  du  contact  3  aux 
balais  négatifs  des  moteurs,  passant,  comme 
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on  le  voit,  dans  le  sens  opposé  à  celui  qu'il 
avait  lorsque  sa  direction  était  déterminée  par 
la  position  de?  contacts  représentée  dans  le  dé- 
veloppement de  la  moitié  droite  du  cylindre  B. 

Ce  courant  fait  travailler  la  bobine  du  frein  JV 
et  soulève  le  noyau  N\  soulevant  par  suite  le 
levier  Q  et  appliquant  les  patins  du  frein  (^  sur 
les  roues. 

Comme  il  a  été  dit,  toute  forme  de  méca- 
nisme intermédiai^  peut  être  employée  pour 
augmenter  le  bras  du  levier,  ou  bien  on  peut 
se  dispense!*  de  tout  mécanisme,  au  choix  de 
l'ingénieur. 

Il  n'est  pas  nécessaire  de  décrire  plus  longue- 
ment les  circuits  de  la  figure  5 ,  car  la  rotation 
du  cylindre  B,  à  partir  du  point  dont  il  vient 
d'être  question,  a  pour  but  d'effectuer  le  ré- 
^age  de  la  force  employée  pour  le  freinage  en 
mtroduisant  ou  en  supprimant  les  sections  suc- 
cessives de  la  résistance  O,  comme  il  a  déjà 
été  dit. 

ï^orsque  la  voiture  est  amener  à  l'arrêt,  on 
place  l'mterrupteur  B  à  sa  position  de  repos  et 
on  ferme  l'interrupteur  /'  pour  rétablir  la  con- 
nexion avec  le  trolley. 

L'appareillage,  représenté  à  gauche  de  la  fi- 
gure 5,  est  la  contre-partie  de  celui  qui  est 
figuré  à  droite  de  cette  figure ,  et  on  le  fait 
fonctionner  exactement  de  la  même  façon ,  à 
l'autre  extrémité  de  la  voiture. 

Cependant,  pour  éviter  qu'on  ne  manipule  le 
contrôleur  à  l'extrémité  opposé^  de  celle  où  se 
trouve  le  conducteur,  nous  disposons ,  à  la  par- 
tie inférieure  dç  la  manette  F',  une  pièce/' 
qui  se  déplace  au-dessous  d'un  secteur  circu- 
laire, cette  pièce  ayant  pour  but  d'éviter  qu'on  ne 
puisse  enlever  le  manette  F\  sauf  lorsqu'elle  est 
dans  sa  position  moyenne,  position  pour  la- 
quelle l'encoche  du  milieu  /  de  la  came  /  main- 
tient le  cliquet  K  et  bloque  le  cylindre  du  con- 
trôleur dans  sa  position. 

De  cette  façon  il  est  impossible,  pour  les 
personnes  qui  n'y  sont  pas  autorisées,  de  faire 
jouer  le  contrôleur  à  une  extrémité  de  la  voi- 
ture, pendant  que  le  conducteur  est  à  l'autre 
extrémité. 

Si  l'on  se  reporte  aux  figures  3  et  7,  on  voit 
l'application  de  notre  méthode  de  commande  à 
la  combinaison  d'un  champ  inducteur  de  mo- 
teur shunté  par  une  résistance  variable,  de 
façon  que  le  courant  puisse  être  varié  en 
changeant  la  résistance ,  et  que ,  par  suite ,  l'in- 
tensité du  courant  engendré  puisse  également 
être  changée ,  ce  qui  gradue  l'effet  du  frein  ma- 
gnétique. 

Dans  la  figure  3,  nous  ne  représentons  pas 
entièrement  la  combinaison  avec  le  circuit  de 
ligne,  car  ce  n'est  qu'un  schéma  destiné  à 
montrer  le  moteur  et  son  excitation  shuntée 
aussi  simplement  que  possible. 

Dans  ces  figures ,  nous  n'avons  également  re- 
présenté qu'un  moteur  (il  e^t  clair  pourtant 
qu'on  peut  en  employer  deux  et,  en  fait,  il  en 
serait  ainsi  dans  la  pratique),  afin  d'expliquer 
la  méthode  de  commande  aussi  simplement  que 
possible. 

Si  l'on  se  reporte  à  la  figure  3,  lorsque  le 


courant  a  été  interrompu  et  le  moteur  ren- 
versé, de  façon  à  envoyer  le  courant  à  travers 
ses  bobines  magnétisantes ,  dans  le  sens  où  était 
le  courant  de  ligne  qui  passait  auparavant  à 
travers  ses  bobines,  il  est  possible  de  faire 
tourner  le  commutateur  B,  de  façon  à  intro- 
duire une  plus  ou  moins  grande  quantité  de 
résistances. 

Dans  la  position  des  figures,  on  peut  dire 
que  toute  la  résistance  est  mise  pratiquement 
hors  circuit  lorsque  les  lignes  de  contact  1,2, 
3,  etc.,  touchent  les  lames  de  contact  9,  10,  etc., 
et  dans  cette  position  le  passage  du  courant  est 
le  suivant  :  du  balai  supérieur  du  moteur  par 
l'électro-aimant  du  frein  N  au  contact  8,  à  la 
lame  du  contact  16,  par  connexion  transversale 
à  la  lame  du  contact  i5,  au  contact  7,  par  le 
conducteur  au  contact  6 ,  par  connexion  trans- 
versale au  contact  1 ,  à  l'autre  balai  du  moteur  ; 
le  second  parcours  va  du  contact  1  par  le 
champ  magnétique  L  au  contact  1,  a  l'autre 
balai  du  moteur;  enfin,  îl  existft  un  trobième 
parcours  du  contact  7  par  les  différents  seg- 
ments o ,  0',  0*,  de  la  résistance  0'  au  contact  i 
et  à  l'autre  bdai. 

Ainsi  l'excitation  est  shuntée  par  une  con- 
nexion ne  présentant  pratiquement  aucune  ré- 
sbtance  et  également  par  la  résistance  (/» 

L'électro-aimant  inducteur  étant  ainsi  sans 
excitation ,  sauf  le  léger  magnétisme  rémanent 
qu'il  conserve ,  une  très  faible  quantité  de  cou- 
rant est  engendrée  par  la  rotation  de  l'induit 
du  moteur. 

Si  l'on  continue  à  tourner  le  commutateur  B^ 
•  il  a  pour  effet  d'introduire  de  plus  en  plus  de  ré- 
sistances à  mesure  que  les  contacts  6, 5,  4»  etc., 
quittent  les  lames  de  contacts  lA,  i3,  13,  etc., 
si  bien  qu'à  la  fin  tous  les  contacts  de  résistance 
sont  mis  hors  circuit,  et  le  shunt,  placé  en  tra- 
vers du  champ  L,  traverse  entièrement  la  résis- 
tance O'  qui,  en  même  temps,  est  devenue  assez 
forte  pour  faire  passer  par  le  champ  du  moteur 
la  totalité  du  courant  engendré  par  l'induit;  il 
s'ensuit  que  le  potentiel  et  la  densité  du  cou- 
rant augmentent  rapidement,  et  l'action  de. 
l'électro-aimant  du  frein  sur  son  noyau  iV'  de- 
vient extrêmement  fort. 

Dans  la  figure  7,  nous  représentons,  comme 
cela  a  été  dit,  la  combinaison  de  la  figure  5, 
avec  les  autres  parties  de  notre  appareil ,  la  re- 
présentation étant  purement  schématique. 

Dans  cette  figure .  le  parcours  du  courant  est 
le  suivant  :  le  courant  entrant  par  le  troliey  5, 
passe  au  contact  u»  à  la  lame  de  contact  1  ,  au 
contact  V  autour  du  souffleur  magnétique  D, 
au  contact  1 ,  à  la  lame  du  contact  l^  par  con- 
nexion transversale  à  la  lame  du  contact  9**,  au 
contact  a ,  par  l'induit  du  moteur  M,  au  con- 
tact 3 ,  à  la  lame  du  contact  3^,  par  connexion 
transversale  à  la  lame  du  contact  4^  par  l'exci- 
tation du  moteur  L  au  contact  s  «  à  la  lame  du 
contact  n ,  i^u  contact  z',  au  contact  10 ,  par  Ua 
résistance  au  contact  5,   à   la  lame  du    con— 
tact  5^  par  connexion  transversale  à  la  lame  du 
contact  ll^  au  contact  11  et  à  la  terre  en  G   - 
en  continuant  la  rotation  de  la  partie  droite  d%x 
commutateur,  il  arrive,  comme  cela  a  déjà  étji'^ 
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expliqué  au  moment  de  la  description  de  la  û- 
gure  5,  qu'on  introduit  ou  qu'on  ôte  des  sec- 
lions  successives  de  la  résistance  jusqu'à  ce  que 
celte  dernière  soit  entièrement  en  court  circuit. 

Mais ,  lorsque  le  commutateur  qui  se  trouve  à 
main  droite  et  oui  porte  les  lames  de  contact  l, 
n ,  n'  est  fermé ,  les  contacts  i ,  2 ,  3 ,  etc., 
étant  alors  à  leur  position  de  repos ,  le  courant 
suit  un  chemin  diOërent. 

Dans  ce  cas ,  les  contacts  de  trolley  u ,  v  sont 
mis  hors  circuit  lorsqu'ils  quittent  la  lame  de 
contact  i ,  et  la  résistance  de  réglage  en  série  0 
est  également  mise  hors  circuit  lorsque  ces  con- 
tacts z,  z'  quittent  la  lame  de  contact  m;  les 
lames  de  contact  n,  n',  dans  cette  position,  com- 
plètent le  circuit  de  manière  à  mettre  Tinduit  Af 
et  réiectro-aimant»  du  frein  iV  en  série  avec  les 
bobines  magnétisantes  L  et  la  résistance  0',  ces 
dernières  étant  en  multiple  Tune  sur  l'autre, 
comme  le  montre  schématiquemeut  la  figure  3. 

Le  parcours  du  courant ,  dans  ce  cas ,  en  sup- 
posant qu'il  aille  du  balai  de  l'induit  marqué  -|- 
au  balai  marqué  — ,  est  le  suivant  : 

A  partir  du  contact  2,  à  la  lame  de  con- 
tact 3%  par  connexion  transversale  à  la  lame 
de  contact  4*,  au  contact  4,  par  les  bobines 
excitatrices  L  au  contact  z ,  à  la  lame  du  con- 
tact n',  au  contact  x  sur  la  même  lame  du  con- 
tact n',  puis  par  l'électro-aimant  du  frein  N  au 
contact  n ,  à  la  lame  de  contact  n ,  au  contact  v, 
autour  du  souffleur  magnétique/),  au  contact  1, 
à  la  lame  de  contact  1',  par  connexion  transver- 
sale à  la  lame  de  contact  3\  au  contact  3 ,  et 
retoiu*  au  balai  négatif. 

Au  point  q,  part  un  circuit  dérivé  qui  traverse 
la  résistance  O^,  arrive  au  contact  16  et,  suivant 
la  position  du  commutateur  Bx,  passe  par  dif- 
rents  segments  de  la  résistance  O;  le  premier 
parcours  est  suivi  lorsque  les  contacts  i3,  i4, 
viennent  juste  toucher  les  lames  de  con- 
tact i3*,  etc.,  auquel  cas  il  va  du  contact  16  à 
la  lame  de  contact  i6',  par  connexion  transver- 
sale à  la  lame  de  contact  12*,  au  contact  12, 
au  contact  7,  à  La  lame  de  contact  n\  au  contact 
z ,  et  rejoint  le  conducteur  qui  va  au  champ  L. 

Dans  cette  position  du  commutateur 'fix,  la 
résistance  et  les  bobines  magnétisantes  sont  en- 
tièrement shuntées,  de  sorte  que  très  peu  de 
courant  passe  par  les  bobines,  tandis  que,  à 
mesure  qu'on  introduit  progressivement  les  ré- 
sistances, les  électro-aimants  sont  de  plus  en 
plus  excités. 

Dans  la  figure  4 ,  nous  avons  voulu  représen- 
ter d'une  manière  schématique  l'application  de 
notre  système  de  freinage  perfectionné  à  une 
toiture  électrique  ;  des  contrôleurs  A  sont  repré- 
sentés à  chaque  extrémité  de  la  voiture  P  qui 
est  d'un  type  courant  quelconque. 

On  vdit  que  la  méthode  de  fonctionnement 
oui  est  décrite  ci-dessus  consiste,  en  gros,  à 
oisjoindre  électriquement  le  trolley  de  l'appa- 
reifia^e  de  la  voiture ,  à  fermer  les  moteurs  sur 
un  circuit  local  comprenant  l'électro-aimant  du 
frein  et ,  de  préférence ,  des  souffleurs  magnéti- 
ques »,  attendu  qu'il  est  désirable  que  cerf  der- 
niers soient  toujours  excités ,  afin  aue  les  étin- 
ceiiçs  ne  viennent  pas  à  détériorer  les  contacts 


du  commutateur;  et  ensuite  à  faire  tourner  le 
contrôleur  généralement  employé  pour  le  ré- 
glage de  la  vitesse  des  moteurs ,  au  renverse- 
ment de  ceux-ci  et  au  rég^e  de  la  force 
électromolrice  qu'ils  engendrent. 

U  est  important  que  les  moteurs  soient  ren- 
versés lorsqu'ils  sont  introduits  dans  le  circuit 
local,  qui,  cependant,  n'est  pas  fermé  avant 
qu'on  ait  mis  en  mouvement  la  manivelle  du 
contrôleur;  en  somme,  l'interrupteur  F  coupe 
le  circuit  du  trolley,  et  ferme,  sauf  à  un  seul 
endroit,  le  circuit  local  comprenant  les  mo- 
teurs et  l'électro-aimant  du  frein;  mais  le  cir- 
cuit n'est  pas  fermé  tu  point  d'interruption 
avant  qu'on  ait  commencé  à  faire  tourner  la 
manivelle  du  contrôleur;  le  premier  cran  de 
cette  rotation  détermine  le  sens  du  courant ,  le 
second  et  les  suivants  déterminent  la  valeur  des 
résistances  insérées. 

Le  but  du  renversement  des  moteurs  (et  par 
cette  expression  nous  entendons  une  inversion 
dans  la  relation  de  l'induit  et  du  champ  tel 
que,  si  le  courant  de  ligne  continuait  à  passer, 
les  induits  auraient  une  tendance  à  tourner 
dans  le  sens  opposé,  s'ils  étaient  libres  de  se 
mouvoir  dans  ce  sens ,  et ,  par  suite ,  à  arrêter 
d'abord  la  voiture  et  à  la  faire  marcher  ultérieu- 
reptient  dans  le  sens  opposé),  est  de  faire  passer 
le  courant  de  l'induit  à  travers  les  bobines  ma- 
gnétisantes ,  de  manière  à  augmenter  le  magné- 
tisme de  l'électro-aimant  inducteur;  de  cette 
façon ,  la  force  électromotrice  ,  engendrée  dans 
les  induits  des  moteurs  tend  à  envoyer  le  cou- 
rant à  travers  les  bobines  excitatrices  dans  le 
sens  où  il  passerait  lorsque  les  moteurs  sont 
entraînés  grâce  à  la  force  électromotrice  appli- 
quée du  courant  de  ligne;  si  la  direction  de 
courant  qui  traverse  les  moteurs  est  entière- 
ment renversée ,  le  moteur  agit  de  façon  à  di- 
minuer la  force  du  champ  magnétique  ou  à  dé- 
magnétiser les^  électro-aimants  pendant  qu'il 
continue  à  tourner  dans  le  même  sens;  par 
suite,  il  cesse  de  fonctionner  comme  généra- 
rateurs. 

Les  gradations  successives  que  nous  avons 
décrites  dans  la  réalisation  de  notre  invention 

f résentent  de  grands  avantages  à  cause  de 
absence  d'étincelles  aux  contacts  de  l'inter- 
rupteur du  frein;  on  évite  ainsi  leur  détériora- 
tion ,  car  le  circuit  est  toujours  coupé  aux  con- 
trôleurs de  la  voiture  avant  que  l'interrup- 
teur qui  commande  le  frein  soit  fermé.  Le 
souffleur  magnétique  du  contrôleur  général 
sert  à  éviter  les  étincelles  aussi  bien  quand  on 
se  sert  du  contrôleur  dans  le  circuit  du  trolley 
que  lorsqu'on  en  fait  usage  dans  le  circuit  lo- 
ôd  des  moteurs  et  de  l'électro-aimant  du  firein  ; 
il  ne  se  produit  donc  aucun  effet  nuisible. 

H  est  bien  clair  que ,  en  plus  du  frottement 
mécanique  des  patins  du  frein,  la  force  vive 
de  la  voiture  doit  surmonter  l'attraction  ma- 
gnétique produite  par  la  rotation  des  induits 
des  moteurs  ;  l'effet  combiné  de  ces  deux  forces 
résistantes  est  de  produire  un  arrêt  rapide  de 
la  voiture. 
(  Suivent  les  revendications.) 
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«aiviT  II*  }9M2§,  on  date  du  >«  m$X  1897, 

A  M.  Cadvin,  pour  un  faiiage  mobile  à 
hauteur  variable  pour  wagons  a  marchan- 
dises. 

Additions  en  date  des  16  ayrii  et  3  juillet 
1895.  •* 

Bkevbt  n*  187365 ,  en  date  du  3  décembre  1887, 

A  la  Société  dmtb  Tbb  Westingbovse 
Brake  Company,  pour  des  perfectionnements 
aux  freins  à  pression  fluide. 

Additions  en  date  des  33  avril  et  17  septembre 
«895 ,  publiées  tome  XCII. 


Brbtbt  n«  225244 ,  en  date  du  26  juillet  1892 , 

A  if.  LiPKOWSEï,  pour  un  frein  continu 
automatique  à  air  comprimé. 

Additions  à  la  Société  générale  des  freins 
Uphowski  en  date  des  1 5  juin,  5.  août,  3  sep- 
tembre, 31  octobre  et  11  novembre  1895. 


Bkbvit  n*  238228,  en  date  du  aB  février  1893, 

A  la  Société  dite  Maschi^enfabrik  Ea- 
8UNGEW,  pour  un  dispositif  pour  transporter 
des  wagons  de  chemin  de  fer. 

Additions  en  date  des  37  février  et  3o  mars 
1895, publiées  tome  LXXXVIII. 


Brevet  n*  228845 ,  en  date  da  a3  mars  189S , 

A  M.  GoBEON,  pour  une  nouvelle  serrure- 
iitdicatear  applicable  aux  portières  de  wa- 
gons de  voyageurs,  etc. 

Addition  en  date  du  33  avril  1895. 


BunriT  n*  23810S,  en  date  du  27  avril  1894 , 

A  MM,  Howard  et  Taite,  pour  des  per- 
fectionnements aux  appareils  de  chauffage 
des  wagons. 

Addition  en  date  du  3o  mai  1895,  publiée 
tome  XCll. 


Brbvit  n*  239025 ,  en  date  du  à  juin  1894 , 

A  M,  Chapsal  ,  pour  des  perfectionnements 
aux  freins  continus  pneumatiques  de  chemins 
de  fer. 

Additions  en  date  des  i3  août  et  26  décembre 
1895. 


BaaviT  a'*  239798 ,  en  date  du  A  jniljei  1894 . 

A  M.  Fabre,  pour  une  chaufferette-calo- 
rifère. 

Addition  en  date  du  3  mars  i8gÔ. 


Brevet  n»  241342,  en  date  du  la  septembre  i8»A, 

A  M  RiTTER,  pour  un  frein  à  air  com- 
primé. 

Addition  en  date  du  18  janvier  1896. 


Brevet  n*  241808,  en  date  du  3  octobrc  189&, 

A  M,  Cloos,  pour  un  système  d' attacha 
automatiques  pour  wagons  et  autres  véhi- 
cules. 

Addition  en  date  du  3  octobre  i8q5  ,  publiée 
tome  XCll.  "^ 


Brevet  n«  242832,  eu  date  du  i3  norembre  1894. 

A  M,  MoRADBLLi ,  pour  un  appareil  élec- 
trique pour  dételer  les  véhicules  des  trairn  de 
chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  39  août  iSgS. 


Brevet  n«  243765,  en  date  du  aa  décembre  18^. 

A  M.  Bascary,  pour  un  appareil  de  chauf- 
fage des  voitures  et  des  wagons  de  chemins 
de  fer. 

Addition  en  date  du  17  juin  189$. 


Brevet  n*  244167,  en  date  du  8  janvier  1896, 

A  la  Société  Steel  et  C^,  pour  des  per- 
fectionnements aux  véhicules  pour  Ugaes  de 
tramways  à  rail  simple. 


Brevet  n"  244225,  en  date  du  9  janvier  189S, 

A  M,  Hall,  pour  des  perfectionnements 
aux  appareils  à  relever  les  fenêtres  à  guUlO' 
tine  des  voitures  de  chemim  de  fer  et  d'autres 
châssis  analogues. 


Brevet  n<*  244283 ,  en  date  du  la  janvier  189a, 
A  M.  Beit,  pour  un  chasse-pierre  pour 


voiti^res  de  tramway. 
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BaBTET  n*  S4t403,  en  date  da  17 Janvier  189S, 

A  MM,  Shanks  et  Harrison,  pour  an 
mécanisme  poar  faire  apparaître  le  nom  des 
stations  dans  ane  voitare  de  chemin  de  fer. 


BaBVBT  n*  244562 ,  en  date  du  a3  janvier  i8gâ ,  ^ 

A  M.  Bellerochb,  pour  un  appareil  de 
chauffage  pour  train  de  chemin  de  fer. 


Brevet  n*  214690,  en  date  da  a4  janvier  1S9S, 

A  MM,  NoBBs,  Jakcson  et  Pbnn,  pour 
des  perfectionnements  aux  appareils  pour  dé' 
barras^er  de  leurs  obstructions  les  rails  des 
voies  ferrées. 

BaxvBT  n*  244607 ,  en  date  du  2k  janvier  199& , 

A  M,  Larve  ,  pour  un  appareil  de  repos  à 
brassière,  soutien  à  l'usage  des  voyageurs  en 
chemins  de  fer,  voitures,  bateaux,  etc,  des 
malades,  et  pouvant  servir  aussi  à  d'autres 
uages. 

BiiiyBT  n*  244690,  en  date  du  29  janvier  189& , 

A  M.  Sinclair,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  attelages  de  véhicules  de  chemins 
de  fer. 


Bmvbt  n*  244715,  en  date  du  39  Janvier  1896, 

A  MM.  Hbrrington  et  Head  junior,  pour 
des  perfectionnements  aux  freins  à  air. 


Brevet  n*  2U745 ,  en  date  da  3o  janvier  1898 , 

4  M,  Bmttbley,  pour  des  perfectionne- 
ments à  la  construction  et  à  l'arrangement 
des  freins  à  friction  pour  voitures  et  autres 
véhicules. 


BaxvET  n*  244740,  en  date  da  3o  Janvier  1896, 

A  M,  Rot IV AL,  pour  un  système  perfec- 
tionné de  wagon  transporteur  de  liquides  à 
deux  compartiments. 


Brevet  n*  2448^0,  en  date  du  a  février  1896, 

A  la  Société  Schenker  et  &,  pour  des 
perfectionnements  aux  wagons  de  chemin  de 
fer. 


BiiVBT  n*  244862 ,  en  date  du  A  février  1896 , 

A  M.  DE  Reul  père,  pour  un  appareil  de 
sâreté  des  trains  en  marche. 


Brevet  n*  244896,  en  date  da  5  février  189S, 

A  M.  GoDLD ,  pour  des  perfectionnements 
aux  taÉipons  pour  wagons. 


BtBVET  n*  245197 ,  en  date  du  18  février  1896 , 

A  M,  Stôlting,  pour  des  chasse-pierres  à 
filet  d'arrêt  pour  voitures  de  tramways. 


Brevet  n<*  245628 ,  en  date  du  7  mars  1896 , 

A  M.,WiLLOVGHBr ,  pour  des  perfection- 
nements aux  roues  et  essieux  des  voitures  de 
tramways,  matériel  roulant  de  chemins  de 
fer,  etc. 

Brevet  n*  245754,  en  date  du  i3  mars  189&, 

A  M,  Ddnlap,  pour  un  attelage  pour  wa- 
gons. 

BiBVBT  n*  215757 ,  en  date  du  i3  mars  189& , 

A  MM.  Raymond  et  Collette,  pour  un 
loqueteau  de  sâreté  automatique  pour  por- 
tières de  voitures  de  chemins  de  fer. 


Brbvet  n*  245935,  en  date  du  19  mars  189S, 

A  M.  Gelston,  pour  des  perfectionnements 
aux  attelages  de  wagons. 


Brevet  n*  216011,  en  date  du  aa  mars  1896, 

A  MM,  Paris,  Roger  et  Kratz-Boussao , 
pour  un  appareil  indicateur  de  places  réser- 
vées ou  de  toute  autre  indication  temporaire. 


Brevet  n*  240359,  en  date  da  S  avril  1895 , 

A  M  Kling,  pour  un  système  automatique 
des  wagons  de  chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  10  octobre  1895, 


Brevbt  n»  246706 ,  en  date  da  18  avril  1896 , 

A  MM,  MoRBL  et  Flahaux,  pour  un  net- 
toyeur automatique  pour  rails  de  voies  de 
tramways  et  autres. 


[ 


*   Digitizedby  Google 


48 


CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


Brbvkt  !!•  246757,  en  date  du  19  avril  1896, 

A.  M,  Capdevtelle,  pour  un  système  de 
crochet  automaiiqae  pour  l'accrochage  de 
lotis  véhicules  quelconques,  [Perfectionnement 
au  brevet  n"  227299,) 


Brevet  n"  246855 ,  en  date  du  23  avril  ilgS , 
A  M,  GouLD,  pour  des  perfectionnements 
aux  attelages  pour  wagons. 


Brevet  n"  247037,  en  date  du  3o  avril  1896, 
A  M.  Emery,  pour  des  perfectionnements 
au  mécanisme  distributeur  des  freins  auto- 
matiques. 

Brevet  n»  247142,  en  date  du  à  mai  1898, 
.4  M.  Laycok,  pour  un  frein  combiné  à 
main  et  à  pression  atmosphérique,  pour  vé- 
hicules de  chemin  de  fer. 


Brevet  n"  247259,  en  date  du  9  mai  1896, 

A  MM,  Janse  et  de  Witte,  pour  un 
appareil  de  chauffage  aa  gaz  pour  voitures 
de  toute  espèce. 

* 

Brevet  n*  247490,  en  date  du  17  mai  1895, 
A  M,  GuERRERO,  pour  un  accouplement 
automatique  pour  wagons  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  247710,  en  date  du  27  mai  1896, 
A  M.  Nagel,  pour  un  système  d'attelage 
de  wagons. 

Brevet  n»  247913,  en  date  du  5  juin  1898, 

A  MM,  PEARSO^  et  Tait,  pour  une  mé- 
thode pour  produire  un  courant  d'électricité 
pendant  les  mouvements  de  rotation  d'une 
roue  de  voitures  ou  de  véhicules  quelconques. 


Brevet  n'  248143,  en  date  du  17  juin  1898, 

A  la  Société Berdeaux  et  Barbier, pour 
un  mécanisme  avec  frein  à  patin  y  adapté, 
devant  éviter  les  collisions  sur  les  lignes  fer- 
rées. 

Addition  en  date  du  9  décembre  1895. 


Brevet  n*  248223,  en  date  du  18  juin  1&95, 

A  M,  Tower,  pour  des  perfectionnements 
aux  attelages. 

Brevet  n"  248342,  en  date  du  22  juin  1893 , 

»  A  M.  MoNDiNi ,  pour  un  wagon  réfrigé- 
rant destiné  au  transport  des  denrées  alimen- 
taires. 

BKevet  n*  248352,  en  date  du  22  juin  1890, 

A  M,  GoLD,  pour  des  perfectionnements 
aux  accouplements  de  tuyaux  de  frein  el 
autres. 

Brevet  n*  248484 ,  en  date  du  27  juin  1895, 
A  M,  MÛLLER,  pour   l'application  d'an 
accumulateur  auxiliaire  dans  les  chemins  de 
fer  électriques. 

Brevet  n"  248576 ,  en  date  du  2  juillet  1896, 

A  MM,  Wright  et  Paterson ,  pour  des 
perfectionnements  aux  appareils  de  graissage 
pour  bottes  à  graisse. 


Brevet  n*  248633,  en  date  du  3  juillet  1895, 

A  M,  Lancrenon,  pour  un  système  d'ac- 
couplement, soit  avec  boyau  en  caoutchouc, 
soit  complètement  métalli(fue,  pour  le  chaaf 
fage  des  voitures  de  chemins  de  fer  par  la  va- 
peur combinée  ou  non  avec  Vair  comprune» 
ou  par  Veau  chaude,  et  pour  les  freins  à  air 
comprimé. 


Brevet  n"  248682 ,  en  date  du  5  juillet  189». 
A  M.  Flower,  pour  un  graisseur  perfec- 
tionné pour  essieux. 


Brevet  n*  248761,  en  date  du  9  juillet  iSgS, 

A  la  Société  dite  Pottier  et  Stymvs 
Company,  pour  des  perfectionnements  aax 
sièges  ou  banquettes  de  wagons. 


Brevet  n"  248804,  en  date  du  10  juillet  iSgS, 
A  M.  Gléboff,  pour  un  système  d*éclai- 

rage  électrique  dés  voitures  et  des  trains  de 

chemins  de  fer. 
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Brevet  n*>  248903,  en  date  da  18  juillet  1896 , 

A  M.  Abadie,  pour  un  système  de  chauf- 
fage économique  par  la  vapeur  d'échappe- 
ment des  wagons  à  voyageurs  de  toutes  classes , 
des  fourgons  et  en  général  de  toutes  les  voi- 
lures fermées ,  circulant  sur  toutes  les  lignes 
de  chemins  de  fer  et  remorquées  par  des  lo- 
comotives. 


Brevet  n*  îi-iSSii,  en  date  du  16  juillet  1895, 

4  M.  Doyen  ,  pour  un  système  de  porte 
pliante  pour  plateforme  de  matériel  roulant. 


Brevet  n*  2^9015,  en  date  du  33  juillet  i8g5, 

À  if.  Maumer,  pour  une  fermeture  de 
sûreté t  articulée  et  à  double  effet,  principa- 
lement à  l'usage  des  icagons  ae  chemins  de 
ffv  et  des  voitures. 


Brk\et  n*  2i9030,  en  date  du  ao  juillet  1890, 

.1  MM,  MosKowiTz,  Adler  cl  Myebs, 
pour  an  système  d'éclairage  électrique  per- 
fectionné pour  voitures  de  chemins  de  fer  et 
dynatno  destinée  à  ce  système. 


Brevet  n"  219111,  en  date  du  73  juillet  1890, 

.4  M.  Park,  pour  un  système  de  frein  per- 
fectionné à  fluide  sous  pression. 


Brevet  n**  2''i0211 ,  en  date  du  29  juillet  1890 , 

I  M,  Bagnoli  ,  pour  un  thermo-ventila- 
teur automatique. 


Brevet  n°  2'k930G,  en  dote  du  8  août  1895, 

À  M.  BoJVDEAU,  pour  un  appareil  d'atte- 
iage  automatique  double  à  ciseaux  et  d'accro- 
chage de  chaînes  de  sûreté  pour  wagons  de 
chemins  de  fer. 


Bbbtbt  n*  249'i24 ,  en  date  du  6  août  1896, 

A  àf.  Barney,  pour  des  perfectionnements 
aux  wagons  avec  trappe  de  déchargement 
employés  pour  le  transport  da  charbon  et 
autres  matières. 


Brevet  n\  240458,  en  date  du  7  août  189$ , 

A  MM.  Becker  et  M,  Langer,  pour  un 
mécanisme  d'embrayage  automatique  pour 
voitures  de  chemins  de  fer,  etc. 


Brevet  n"  249641,  en  date  du  là  août  1898, 

A  M,  Otto,  pour  un  frein  récupérateur 
système  Vogel, 

Brevet  n"  249663,  en  date  du  16  août  1895, 

A  M,  RÉBiKOFF,  pour  un  système  d'éclai- 
rage électrique  des  trains  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  249679,  en  date  du  17  août  1895, 

A  M.  CoNTi ,  pour  un  système  de  régula- 
teur de  pression  à  double  effet. 


Brevet  n"  249705,  en  dale  du  19  août  1896, 

A  MM,  RoviDA  et  Oneto,  pour  des  per- 
fectionnements aux  freins  en  usage  sur  les 
locomotives ,  tenders  et  autres  véhicules  sem- 
blables. 


Brevet  n*  249836,  en  date  du  a3  août  1895, 

A  M,  B0BEBTSON,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  appareils  pour  faire  fonctionner 
les  indicateurs  de  stations  dans  les  wagons  de 
chemins  de  fer. 

Brevet  n»  249918,  en  date  du  27  août  1896, 

A  M,  Baird,  pour  des  perfectionnements 
au  mécanisme  des  freins  pour  véhicules  de 
chemins  de  fer  et  autres. 


Brevet  n?  250050 ,  en  date  du  3  septembre  1890, 

A  M,  PvRDON ,pour  des  perfectionnements 
aux  freins  pour  wagons  et  véhicules  ana- 
logues. 

Brevet  n'  250091 ,  en  date  du  5  septembre  1890, 

A  M,  Van  Craêyénest,  pour  un  nouveau 
système  de  store. 

Brevet  n»  250099,  en  date  du  7  septembre  1898, 

A  M.  DE  Beulle  de  Saint-Germain, 
pour  une  plate-forme  ou  truck-rallonge ,  pour 
chemifis  de  fer,  tramways,  etc. 


Brexels.  —  1895.  —  Tomt*  XCVl  (nouv  série). 
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BaEVBT  n"  S60223,  en  d»le  da  ta  septembre  1S9S, 

A  la  SocjBTB  DITE  Thb  New-Yomk  Air 
Beàkb  Company,  pour  des  perfectwimiOMnU 
aux  freins  à  air  comprimé* 


Brbtbt  n"  250322,  en  date  da  16  septembre  1896 , 

A  M.  ^ZASz,  pour  un  joint  à  anneaax 
mobiles  en  métal  pour  l'accouplement  da 
tuyau  d'eau  entre  h.  locomotive  et  le  tender. 


BiiivBT  n*  250)79 ,  en  date  du  19  septembre  1896 , 

A  Jf.  Waltz,  pour  un  système  d'accou- 
plem£nt  pour  wu^ons. 


Brbvbt  n*  250615  «  en  date  da  a8  septembre  11896, 

A  M.  Cas  M  AN,  pour  un  système  de  fixage 
des  châssis  mobiles  des  portières  de  wagons, 
de  voitures ,  etc. 


Brevet  n*  250654  »  en  date  du  i*'  octobre  1896 , 

A  M.  Taylor,  pour  des  perfectionnements 
aux  roues  de  voitures  et  dans  leur  mode  de 
fabrication. 


Brevet  n"  250715,  en  date  dn  3  octobre  189&, 
A  la  SOCTÉTB  DITE    ThE   STANDARD  AlR 

Brake  C,  pour  un  nouveau  système  de  frein 
à  air. 


Brevet  n"»  250750 ,  en  date  dn  &  octobre  1896 , 

,  A  M.  "Ibbotson  ,  pour  des  peifectionnements 
aux  attelages  du  milieu  automatiques  pour 
voitures  et  autres  véhicules  de  chemins  de  fer 
et  dans  les  appareils  qui  s'y  rattuÂ^heni. 


Brevet  n*  250824 ,  en  date  du  8  octobre  iSjjS , 

A  M.  Webb,  pour  des  perfectionnements 
auor  appareils  de  freinasge  automatiques  à 
triple  valve. 


Brevet  n**  251110,  en  date  du  aa  octobre  1896, 

A  M,  Havss,  pour  des  perfect^nnemenls 
aux  grues  pour  délivrer  et  recevoir  les  sacs 
à  dépêches. 


BaifiT  n*  261184,  en  date  da  as  octobre  1896 , 

A  la  CoMPAGidiE  DITE  La  Saint-Lovis 
ELECTRIC  Brake  Company,  pour  an  appa- 
reil électro-magnétique  pour  l'uetionnemeiU 
des  freins  de  umgons  et  des  changements  de 
voies  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n**  251t73,  en  date  du  38  octobre  189S, 

A  M.  MiLLER,  pour  des  perfectionnement 
aux  roues  de  voitures,  de  tramways,  des 
waaons  de  chemins  de  fer  ou  d'autres  véhi- 
cules similaires,  librement  montées  sur  leurs 
essieux  et  pourvues  d'appareils  pour  exclure 
la  poussière  des  essieux  et  des  parties  des 
roues  soumises  à  V usure. 


Brevet  n"  251349,  en  date  du  3o  octobre  1895, 

A   M.  fVooDCOCK,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  coussinets  à  rouleau. 


Brevet  n*  251436,  en  date  du  4  novembre  189a , 

A  MM.  fViNKELMANN  et  Claaseh  ,  pour 
un  dispositif  de  sûreté  pour  tramways. 


Brevet  n*  251590,  en  date  du  11  DOvemiMv  tSgS, 

A  M.  Jones,  pour  un  wagon  tnmsfor- 
mable  en  salon  et  en  sleeping-car. 


Brevet  n*  951639,  en  date  du  la  novembre  1890 , 

A  M.  Stovs  SiooT,  pour  UH  disposiitf  des- 
tiné à  créer  une  résistance  constante  mi  mou- 
vement des  bogies  des  voitures  de  chemins  de 
fer  hors  de  leur  position  normale. 


Brevet  n*  251708,  en  date  dm  i4  Bovembre  189a , 

A  MM.  BaTscHBACH,   pour  un  tUtehift 
pour  véhicules  de  chemins  dejer. 


Brevet  n"  251751 ,  en  date  du  16  novembre  189Ô  » 

A  M.  GovvAZÉ,  pour  l'application  d'ut 
nouveau  frein,  à  air  libre  et  a  air  compt'imé 
pour  chemins  de  fer. 
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Bretbt  n*  251797,  en  date  du  18  novembre  1898, 

*  A  M,  Guillaume,  pour  un  perfectionne- 
ment ou  addition  au  frein  fVestingnoase  et  à 
d'autres  jreins  auxquels  ce  perfectionnement 
ou  addition  pourrait  être  adtipté. 


Bb£vbt  n*  251845 ,  en  date  du  19  novembre  1896 , 

À  M.  Fàyol,  pour  un  appareil  de  démar- 
rage pour  voitures  de  tramways  et  autres 
véhicules  roulants  à  traction  animale  et 
autres. 


iSuvBT  n*  251933 ,  en  date  da  a3  novembre  1896 , 

A  M.  ScHBHMBn,  pour  un  régulateur  de 
vapeur  pour  tuyaux  de  chauffage  de  voitures 


de  chemins  de  fer. 


r  luya 
defer 


Bbeykt  n"*  153158,  en  date  du  3  décembre  1896, 

A  M.  RUPPBRT,  pour  un  indicateur  de  sta- 
tions pour  trains  dt  chemins  defet,  etc. 


BiiiTBT  n*  25S382 ,  en  date  du\  1  décembre  189S, 

A  M,  Cnos,  pour  un  système  de  plaques  à 
f  gares  mnémotechniques  des  voitures  et  wa-^ 
gons  de  chemins  defer,  voitures  publiques, 
fiacres,  etc. 

fiuTBT  n*  tStUl,  en  date  da  i3  déeembre  1895, 

A  M.  OBEULÂurtn,  pour  un  attelage  auto- 
matique à  boules  pour  wagons  de  chemin  dé 

Bkbtbt  n*  362570,  en  date  da  ao  déoombre  1896 , 

A  3f.  PoiBOT,  pour  des  galets  différentiels 
\à diamètres  différents),  ayant  pour  effet  de 
sapprimer  complètement  le  frottement  de 
toutes  les  pièces  entre  un  arbre  moteur  quel- 
tonqae  et  sa  boite  ou  coussinet. 


BaiTBT  n*  353591,  en  date  du  18  décembre  1896, 

A  M»  Gain,  pour  an  système  de  cabinet 
de  toilette  à- parois  mobiles  pour  voitures  de 
chemins  defer. 


Brevet  n*  252655,  en  date  dn  ai  décembre  1896, 

A  M.  Schuman,  pour  un  chasse-pierres 
ou  protecteur  pour  wagons  de  tramways,  etc. 


Brevet  n«  252680,  en  date  du  a3  décembre  1896, 

A  la  Compagnie  nouvelle  délectri- 
Cirà,  pour  des  dispositions  nouvelles  de  voi- 
tures de  tramways. 


Brivit  n*  363681  ,*en  date  du  a3  décembre  1896, 

A  M.  QuADRi,  pour  un  frein  continu,  sys- 
tème automatique  et  direct, 


BiiiTBT  n<*  352724 ,  en  date  du  a4  décembre  1895, 

A  la  COMPdGNJE  FBéAÇAïïSE  POUR  L'EX- 
PLOITATION DBSj^MOCÉMS  TtrOMSON-HOUS- 

TON,  pour  des  perfectionnements  aux  freins 
slectriqmm^ 


Brevet  n*  352755»  en  date  du  27  décembre  1898 , 

A  M.  Limoges,  pour  une  distribution  d'air 
variable  avec  la  charge  applicable  à  des  freins 
de  chemins  defhr  et  de  tramways. 


Brevet  n*  253840,  en  date  da  3i  décembre  1896 , 

A  MM.  BozoN'et  Laurent,  pour  un  frein 
continu  pour  tramways  à  traction  mécanique. 


Brevet  n*  353878,  en  date  da  3i  décembre  1896, 

A  M.  Tatte,  pour  un  dispositif  à  levier 
spécialement  propre  à  être  employé  à  la  com- 
mande de  freins  de  wagons  de  chemins  defer 
et  autres,' 


Brbtbt  n»  353893,  en  date  da  81  décembre  1896, 

A  M.  Tatlor,  pour  des  perfectionnements 
aux  roues  de  voitures  ou  wagons. 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D^INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  REGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
AiwÉE  1895.  ToMK  XCVI. 


CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


4.  Appareils  divers 
se  rapportant  à  l'exploitation. 


BasvBT  n*  251801 ,  en  date  du  i8  novembre  1896, 

A  M,  Rangabé,  pour  un  appareil  perfec- 
tionne pour  le  contrôle  graphique  de  la 
marche  des  trains  dit  stathmomètre. 

PI.  l. 

La  présente  invention  a  pour  objet  un  appa- 
reil perfectionné  |M)ur  le  contrôle  graphique  de 
la  marche  des  trains ,  dans  lequel  on  utilise  la 
trépidation  du  véhicule  pour  marquer,  par  une 
trace  visible  sur  un  cylindre  garni  de  papier, 
rindication  du  temps  pendant  lequel  le  véhicule 
est  en  mouvement 

La  marque  sur  le  papier  est  formée  par  une 
série  de  pointillés  très  rapprochés  obtenus  par 
une  molette  à  encrer  qm  trace  les  indications 
sur  un  papier  gradué  appliqué  sur  un  cylindre 
fidsant  un  tour  par  heure. 

Cette  molette  est  adaptée  à  Textrémité  d*un 
levier  actionné  par  un  piston  à  air,  mis  lui- 
même  en  mouvement  par  un  petit  soufflet  ac- 
tionné par  les  vibrations  de  Tappareil ,  qui  est 
saspenau  sur  deux  pivots. 

ng.  1,  vue  de  derrière  de  l'appareil. 

Fig.  3 ,  coupe  transversale. 

Fig.  3.  plan. 

Fig.  4  et  5 ,  détails  de  la  molette  à  encrer. 

Comme  dans  les  appareils  de  ce  genre ,  le 
cyttndre  A ,  qui  reçoit  le  papier  gradué ,  a  son 
axe  B  dans  le  prolongement  de  la  roue  des 
minutes  du  mécanisme  d'horlogerie  C. 

L*appareâ  tout  entier  est  suspendu  sur  deux 
pivots  P,  et  je  me  sers  de  ses  vibrations  pour 
actionner  un  petit  soufflet  s,  placé  sons  la 
plaque  de  base  D,  Un  ressort  à  ooudin  fi  rap- 
pelle le  soufflet  à  sa  position.  L*air,  chassé  par 
le  soufflet  S,  passe  par  un  tube  flexible  en  caou- 
tchouc a,  s'engage  dans  un  petit  cylindre  E 
muni  d'un  piston ,  et  fait  mouvoir,  à  chaque  vi- 
bration, ce  piston  de  bas  en  haut. 

Le  piston  communique  son  mouvement  de 
va-et-vient  k  un  balancier  L  qui  porte,  à  son 
antre  extrémité^  la  molette  à  encrer. 

Cette  molette  M  participe ,  par  conséquent , 
an  mouvement  vertical  de  va-et-vient  et  enre- 
gistre le  graphique  de  la  marche  sur  le  tambour 
recouvert  de  papier  A ,  qui  limite  sa  course  par 
en  bas,  et  ce,  avec  l'encre  qu'eue  prend  au 
tampon  T,  qui  Ûmite  sa  course  par  en  haut. 

Une  roue  k  rochet  6,  solidaire  de  la  molette 


à  encrer,  vient  buter  à  chaque  vibration  contre 
une  pointe  c«  qui  la  fait  tourner  d'une  dent,  et 
ramène  contre  le  tampon  à  encrer  T  un  point 
toujours  nouveau  de  la  circonférence  de  la  mo- 
lette à  encrer. 

Le  cylindre  E,  le  balancier  L  et  son  support, 
ainsi  que  le  tampon  à  encre  T  et  la  molette  !^, 
sont  montés  sur  un  chariot  mobile  F,  entraîné 
par  un  écrou  d,  placé  sur  un  arbre  à  vis  G  mû 
par  le  mouvement  d'horiogerie.  A  côté  de 
l'arbre  à  vis  G,  est  placée  une  tige  lisse  H ,  sur 
laquelle  le  chariot  F  coulisse. 

Pour  ramener  le  chariot  au  commencement 
de  sa  course ,  il  sulQQt  de  le  sortir  de  la  vis  G  en 
le  faisant  basculer  en  arrière,  et  de  le  ramener 
a  son  point  de  départ  en  le  faisant  glisser  sur  la 
tige  lisse  H. 

Ainsi  construit ,  cet  appareil  peut  servir  non 
seulement  à  enregistrer  la  vitesse  moyenne  des 
trains ,  mais  encore  la  vitesse  réelle  à  chaque 
instant  de  la  marche. 

U  suffit,  pour  cda,  de  rendre  l'appareil  im- 
mobile ,  en  enlevant  les  deux  pivots  P  et  le  res- 
sort à  boudin  R  et  de  déplacer  le  soufflet  S  qui 
est  sous  l'appareil ,  pour  le  mettre  sur  la  loco- 
motive même ,  dans  une  position  telle  qu'il  soit 
comprimé  une  fois  par  tour  de  roue. 

Dans  ce  cas ,  on  fait  de  l'appareil  un  dromo- 
tachymètre. 

J'ai  donné  à  mon  appareil  le  nom  de  staht- 
momètre,  de  arctdfiot^  arrêt,  furpi>^ie  compte. 

En  résumé ,  je  revendique  mon  appareil  per- 
fectionné pour  le  contrôle  graphique  de  la 
marche  des  trains ,  basé  sur  l'utilisation  des  vi- 
brations de  l'appareil  pour  actionner  un  petit 
soufflet  chassant  de  l'air  dans  un  cylindre  muni 
d'un  piston ,  ce  piston  communiquant  son  mou- 
vement à  un  balancier  portant  la  molette  à 
encrer,  ainsi  ou'il  a  été  décrit  et  représenté, 
avec  toute  faculté  de  varier  les  formes ,  matières 
et  dimensions  des  divers  organes  du  système.  * 


Brevbt  n»  213'iU,  en  date  du  7  décembre  1894, 

A  la  Société  Mvller  et  fils,  pour  un 
casier  distributeur  de  billets  en  carton,  tickets 
et  autres  objets  semblables  pour  chemins  de 
fer  ou  autres  exploitations. 

Addition  en  date  du  16  mars  1895. 


BreveU.  —  1896.  —  Tome  XCVI  (nouv.  série). 
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Brevet  n»  24'i711,  en  dale  du  -^9  jan>ier  1H9S, 

A  M.  Descroix,  pour  une  plate-forme 
basculante  servant  au  transbordement  des 
marchandises  en  vrac. 

Addition  en  date  do  id  juin  1896. 


Brevet  n*  24^^875 ,  en  date  do  6  février  1895 , 

A  M,  Fleury,  pour  une  lanterne  à  pétrole 
pour  chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  16  octobre  1890. 


Brevet  n*  2155S8,  en  date  du  à  1 

A  M.  Vpshvr  ,  pour  des  perjectionnenxents 
aux  systèfnes  de  fermeture  ou  scels  pour 
wagons. 


Brevet  n"  317446,  en  date  da  i5  mal  1895, 

A  M.  Penmisg^Dvpvis,  pour  an  système 
d'appareil  distributeur  automatique  de 
cartes,  billets,  tickets,  etc,  portant  l'indica- 
tion imprimée  au  moment  de  la  distribution. 


Brevet  n"  2480*27,  en  dale  du  8  juin  1895, 

A  M.  PoHLiCj,  pour  un  système  de  grip 
universel  pour  tramways  Juniculaires, 

Appartient  au  fascicule  Locomotives. 


Brevet  n*  248140,  en  date  da  iSjoin  i8g&, 

A  M.  Galjnjmr,  pour  un  levier  à  encli- 
quetage. 

Brevet  n*>  2)8250,  en  date  du  iS  juin  iS^S, 

A  M.  Lentz,  pour  une  pince  à  oblitérer 
les  billets  de  chemins  de  fer  ou  autres  billets 
similaires. 


Brevet  n*  251328,  en  dato  du  3o  octobre  18^, 

A  M.  Jacobvs,  pour  un  levier  destiné  à 
mouvoir  les  wagons. 


Brevet  n*  252571 ,  en  dale  du  i4  d<^eainbi«  1S9S, 

A  MM.  Faye  et  Bochkt,  pour  un  contrô- 
leur-indicateur pour  véhicules  marchant  s&r 
rouie  et  voie  ferrée. 


Digitized.by  VjOOQIC 


APPAREILS  DIVRRS  SE  RAPPORTANT  X  L  EXPLOITATION. 


TABLE   DES   MATIÈRES  ET   DES  INVENTEURS. 


Pagre». 
<215444.  Casier  distributeur  de  bilieU.  —  Brevet , 
en   date  du  7  décembre  i8g^,  à   la  Socibtf. 
MdLLER  et  FILS 1 

^^1711.  Plate-fonne  basculante  pour  le  transbor- 
deoifnt  des  marchandises  en  vrac.  —  Brevet , 
en  date  du  stg  janvier  1896,  à  M.  Descroix.  . .       -t 

5 1*875.  Lanterne  à  pétrole  pour  chemins  de  fer. 
—  Brevet,    en    date   du  5   février    1898,     à 

M.   FlBORT !l 

215538.  Perfectionnements  au  système  de  ferme- 
ture de  wagons.  —  Brevet ,  en  date  du  4  mars 
1895,  à  Ji.  UpsHim ». 

-217446.  Appareil  automatique  distributeur  de 
cartes,^  etc.  —  Brevet,  en  date  du  i5  mai 
1895,  à  M.  Penkimg-Dupcis 1 

218027.  Grip  universel  pour  tramways  funicu> 
latres.  —  Brevet,  en  date  du  8  Juin  1896,  à 
M.  POHLIG 2 

!218110.  Levier  à  endiquetage.  —  Brevet,  en 
date  du  iS  juin  1895,  à  M.  Galinibr 1 

!2  48250.  Pince  à  oblitérer  les  billeU  de  chemins 
de  fer.  —  Brevet,  en  date  du  18  Juin  1898,  à 
M.  LE3ITZ 2 

!2513â8.  Levier  pour  mouvoir  les  wagons.  —  Bre- 
vet ,  en  date  du  3o  octobre  1898 ,  à  M.  Jacobus.      2 

i51801.  Appareil  pour  le  contrôle  graphique  de 
la  maroie  des  trains.  —  Brevet,  en  date  du 
18  novembre  1898 ,  à  M.  Rangabb 1 

252571.  Contrôleur-indicateur  pour  véhicules.  — 
Brevet,  en  date  du  lA  décembre  1898,  à 
MM.  Fate  et  BocHET 2 


Pages. 
Ordre  aiphabétiqxie  des  inventeurs. 
BocHET  {  F4YE  et).  Voir Ffl^e  et  Bochet. 

Descroix.   Plate-forme  pour  le  transbordement 

des  marchandises  en  vrac 9 

Dupois  (Penmng-).  Voir  Pmning-Dupnis. 

Faye  et  Bochet.  Contn^leur-indicateurpour  véhi- 
cules        i 

Flbury.  lanterne  à  pétrole  pour  chemins  de  fer.      f. 

Galinibr.  Levier  à  endiquetage 1 

Jacobus.  Levier  pour  mouvoir  les  wagons 1 

Lbntz.  Pince  à  oblitérer  les  billets  de  chemins  de 
fer 1 

MuLLERetPiLS  (SociiT^).  Voir  Soci/tê  Mnller  el 
fils. 

PEi«!«i!tG-Dupuis.  Appareil  automatique  distribu- 
teur de  cartes ,  etc n 

PoHLiG.  Grip  universel  pour  tramways  funicu- 
laires        2 

Rangab^.  Appareil  pour  le  contrôle  graphique 
de  la  marône  des  trains 1 

Société  Muller  et  fils.  Casier  distributeur  de 
biUets I 

Upshob.  Perfectionnements  aux  systèmes  de  fer- 
meture des  wagons 2 


Imprimé  et  vendu  à  FImprimbrib  nationale,  à  Paris,  rue  VieîHe-du-Temple ,  87. 

(du  texte 4o  cent.  la  feuille  in-8% 

des  figures 4o  cent,  la  planche  bfi-4% 


Digitized  by  LjOOQIC 


1 


GRAPHli 


^^ 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


GR/IPHIQU 


€] 


cid 


i   I 


n 


Digitized  by 


GooglJ     > 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


ïï 


DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D^INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
Annsi  1895.  ToMB  XGVI. 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


1.  Construction  des  navires 
et  engins  de  guerre. 


Brevet  n*  244741 ,  en  date  du  3o  janvier  1895, 

A  M.  Fairbrass  ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  quilles  mobiles,  ailes  de  dérive 
centrales  et  autres  organes  analogues. 

H.  I  et  11. 

Cette  invention  a  trait  aux  quilles  mobiles, 
ailes  de  dérive  centrées  et  autres  organes  ana- 
logues ;  elle  consiste  dans  des  perfectionnements 
apportés  auxdites  quilles^  et  ailes  de  dérive, 
ainsi  au*aux  mécanismes  pour  les  faire  descendre 
dans  Veau  et  pour  les  remonter  de  nouveau. 
L*invention  en  question  s'applique,  tout  spécia- 
lement, aux  bâtiments  peu  stables ,  comme ,  par 
exemple ,  les  torpilleurs. 

Fig.  1,  vue  de  côté  d'une  quille  mobile  com- 
posée de  deux  pièces  articulées  ;  la  même  figure 
montre  encore  le  mécanisme  pour  faire  descendre 
et  remonter  cette  quille ,  le  tout  construit  d*après 
le  principe  de  mon  invention.  Les  traits  pleins 
donnent  la  quille  descendue  dans  sa  position  la 
phis  basse,  tandis  que  les  traits  pointillés  la 
montrent  dans  une  position  plus  rapprochée  du 
fond  du  bateau. 

Fig.  2,  vue  de  côté  du  mécanisme  de  ma- 
noeuvre avec  la  quille  rentrée  dans  le  bateau. 

Fig.  3,  vue  de  bout,  avec  coupe  partielle, 
correspondant  aux  traits  pleins  de  la  figure  1. 

Fig.  4 ,  vue  de  dessus  de  la  figure  a. 

Fig.  5 ,  vue  de  côté  d'une  construction  dans 
laquelle  la  quille  est  munie  d'une  enveloppe. 

Fig.  6 ,  vue  de  côté  d'un  bateau  muni  d'une 
qaille  mobile  faite  d'un  seul  morceau  d'après  les 
principes  de  mon  invention. 

Fig.  7,  -élévation-coupe  qui  montre  la  construc- 
tion donnée  dans  la  figure  6. 

Fig.  8,  élévation-coupe  qur  montre  la  quille 
rentrée  dans  le  bateau. 

Fig.  9,  vue  de  bout,  avec  coupe  partielle, 
correspondant  à  la  figure  7. 

Fig.  10,  détails  d'une  construction  modifiée 
des  ailes  de  dérive  centrales. 

Fig.  1 1 ,  vue  de  côté  d'une  construction  modi- 
fia d'une  aile  de  dérive  centrale,  portant  une 
quille  mobile  faite  d'une  seule  pièce  en  forme 
de  torpille;  la  quille  occupe,  ici,  sa  position  la 
plus  basse. 

Fig.  12 ,  vue  de  côté  qui  montre  l'aile  de  dérive 
et  la  quiUe  remontées  dans  le  bateau. 

Bref  et,  —  1896.  —  Tome  XCVl  (nouv.  série). 


Fig.  i3  et  i4,  vue  de  côté  et  vue  de  bout 
donnant  les  détails  de  la  partie  du  milieu  de 
l'aile  de  dérive  représentée  dans  les  figures  11 
et  12.  • 

Fig.  i5  et  16,  vue  de  bout  et  vue  de  côté 
donnant  les  détails  de  l'une  des  pièces  exté- 
rieures de  la  même  aile  de  dérive  centrale. 

a  sont  des  parties  des  bois  de  carlingue  ou 
contre-quilles  ordinaires  ;  ces  pièces  sont  décou- 
pées ou  munies  d'une  fente,  comme  à  l'ordi- 
naire, pour  permettre  le  passage  de  la  quille 
mobile  et  de  l'aile  de  dérive  centrale. 

b  est  le  coffre  ou  caisson  qui  sert  a  loger  ces 
or^nes  lorsqu'ils  sont  remontés  à  bora;  ce 
coffre  repose  sur  les  contre-quilles  a  et  s'y  trouve 
fixé  solidement;  son  ouverture  peut  être  garnie 
de  portes  ou  battants  à  charnières  b',  qui  se 
ferment  lorsqu'on  abaisse  la  quille  et  qui  s'ouvrent 
ou  se  dressent  automatiquement  lorsqu'on  re- 
monte cette  dernière. 

Dans  les  figures  1  à  à ,  c  sont  les  deux  pièces 
qui,  ensemble  avec  la  charnière  d'articulation 
et  d'assemblage  d,  constituent  ma  quille  mobDe 
perfectionnée  du  type  sectionné. 

Le  tourillon  du  joint  articulé  d  est  placé  ver- 
ticalement ,  en  dessous  du  centre  de  gravité  de 
la  quille  en  question ,  de  préférence ,  aux  angles 
inférieurs  adjacents  des  pièces  c. 

Les  deux  bords  adjacents  c'  desdites  pièces 
sont  dressés  en  ligne  droite,  radialement,  par 
rapport  à  l'axe  du  point  d'articulation  d ,  de  fa(^on 
que ,  lorsqu'ils  se  touchent ,  les  parties  c  forment , 
en  réalité ,  un  corps  de  quille  continu ,  ainsi  que 
le  montrent  les  traits  plems  de  la  fif  ure  1 .  Pour 
obtenir,  encore  plus  sûrement,  que  les  pièces  c, 
lorsqu'elles  se  trouvent  en  contact  Tune  avec 
l'autre ,  présentent  à  l'eau  des  surfaces  latérales 
continues,  et  pour  proléger  également  ces 
pièces  contre  les  herbes  marines  qui ,  sans  cela , 
pourraient  venir  s'y  attacher,  on  emploie,  de 
préférence,  une  enveloppe  Z,  fig.  5. 

Cette  enveloppe  est  fermée  au  fond  et  aux  ex- 
trémités ;  elle  est  ouverte  partiellement ,  dans  le 
dessus,  pour  permettre  le  passage  de  l'aile  de 
dérive. 

c  est  un  boulon  qui  passe  en  travers  du  ba- 
teau ,  d'un  côté  du  coffre  ou  caisson  b  à  l'autre. 
Ce  boulon  peut  être  fixé  au  caisson  6,  de  fa- 
çon à  pouvoir  tourner  librement ,  ainsi  qu'il  est 
indiqué  par  les  traits  pleins;  on  peut  aussi, 
comme  l'indiquent  les  traits  pointillés  de  la  fi- 
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gure  1 ,  rinstaller  dans  des  rainures  horizontales  e , 
pratiquées  dans  les  parois  latérales  du  coffre ,  ce 
qui  leur  permet  de  se  déplacer  en  avant  et  en 
arrière. 

Le  boulon  en  question  sert  de  point  de  suspen- 
sion à  la  quille  mobile ,  à  l'aile  de  dérive  cen- 
trale et  au  mécanisme  de  manœuvre  de  ces 
organes. 

Ledit  mécanisme  se  compose  d'une  pince  ar- 
ticulée à  quatre  bras;  les  deux  bras /et/'  sont 
de  la  même  longueur  et  tournent  tous  les  deux 
sur  le  boulon  f,  lorsqu'il  n'y  en  a  qu'un  seul  ;  je 
pourrai,  toutefois,  si  je  le  préfère,  employer 
deux  l>oulons,  ûg.  7,  un  pour  chaque  bras. 

Chacun  des  leviers  /  et  /'  est  double ,  c'est-à- 
dire  il  se  compose  d'une  paire  de  barres  ou 
tiges  parallèles. 

2»  g'  sont  une  deuxième  paire  de  bras-,  ce  sont 
ces  bras  que,  dans  la  présente  description,  je 
désigne  isolément  sous  le*  nom  de  platines  cen- 
trales ,  et  à  l'ensemble  desquels  je  donne  le  nom 
de  semdle  ou  aile  de  dérive  centrale. 

Ces  pièces,  également,  possèdent  toutes  les 
deux  la  même  longueur;  elle»  tournent  sur  un 
tourillon  commun  0',  placé ,  de  préférence ,  au 
milieu ,  c'est-à-dire  a  moitié  longueur  de  chaque 
pièce;  leurs  extrémités  supérieures  sont  assem- 
blées à  articulation  avec  les  extrémités  inférieures 
des  bras^,/',  respectivement,  et  cela  à  l'aide 
des  tourillons  ^',  g";  les  extrémité»  inférieures 
des  pièces  g  et  g'  en  question  se  trouvent,  de 
leur  côté ,  assemblées  avec  les  aneies  supérieurs 
adjacents  den  parties  de  quille  mobile  c,  et  cela 
au  moyen  des  tourillons  c'. 

Les  platines  centrales  g ,  g'  sont  disposées  de 
façon  à  glisser  l'une  sur  l'autre ,  à  la  manière  des 
lames  de  ciseaux  ;  elles  peuvent  aussi  être  mon- 
tées de  la  façon  indiquée  dans  la  figure  10,  où 
elles  se  rapprochent  et  s'écartent  l'une  de  l'autre 
en  tournant. 

Les  extrémités  supérieures  de  ces  platines  cen- 
trales sont  placées  entre  les  deux  barres  ou  tiges 
qui  forment  les  bras /et/'  respectivement  Hes 
parties  supérieures  des  platines  en  question 
peuvent  entrer  et  passer  entre  lesdites  tiges.  Le 
profil  transversal  de  chaque  platine  est  choisi  de 
façon  à  présenter  à  l'eau  une  arête  affilée  ou 
tranchante. 

Les  deux  parties  c  portent  des  rainures  prati- 
quées dans  les  plans  des  platines  centrales  cor- 
respondantes ;  cette  disposition  permet  à  la  quille 
mobile  de  passer  sur  les  extrémités  desdites  pla- 
tines g,  (/'au  moment  où  l'on  remonte  les  or- 
ganes dans  le  bateau. 

\:n  mécanisme  spécial  commande  les  mouve- 
ments des  organes  décrits  ci-dcssi». 

Bien  que  celui  que  j'ai  indiqué  dans  les  dessins 
réponde  parfaitement  au  but  que  je  me  propose , 
il  est  évident  que  je  n'entends  nullement  me  li- 
miter quant  aux  détails  de  l'appareil;  ce  n'est 
qu'à  titre  d'exemple  que  je  vais  décrire  ces  détails. 

Tel  qu'il  est  représenté  dans  les  différentes 
figures,  le  mécanisme  en  question  se  compose 
d'une  roue  h ,  calée  sur  un  arbre  h',  monte  sur 
les  coussinets  ^'  ;  i  est  une  hélice  qui  est  installée 
sur  l'arbre  k'  et  qui  engrène  avec  ta  roue  héli- 
coïdale i'.  laquelle  est  calée  sur  Taxe  de  deux 


tambours  i*  entre  lesquels  elle  se  trouve  placée; 
les  deux  tambours  en  question  tournent  sur  les 
consoles  t'  placées  en  saillie  à  l'une  des  exlrémi- 
léfl  du  caisson  6/  à  leurs  périphéries,  se  trouieot 
fixées  les  extrémités  supérieures  des  chaînes  de 
suspension  j,  j\  respectivement;  ces  chaînes 
passent  sur  le»  poulies  d'antifriction  j',  j*  mon- 
tées sur  des  tourillons  fixes  supportés  par  le 
caisson  6  ;  les  extrémités  libres  ou  inférieure  des 
chaînes  en  question  venant  s'attacher  aux  extré- 
mités inférieures  des  bras/ et  T,  respectivement. 

La  roue  h  peut  être  m  urne  d'une  oianiveiie 
ajustable  M,  ainsi  que  l'indiquent  les  traits 
pointillés  dans  les  figures  7  et  8. 

Pour  faire  descendre  la  quille  mobile ,  on  Glc 
les  chaînes  j»  j' ;  la  quille  descend  dans  l'eau 
sous  l'action  de  son  propre  poids.  Pour  la  faire 
remonter,  on  enroule  lesdites  chaînes  plus  oa 
moins,  suivant  les  besoins. 

Lorsqu'un  bateau  comme,  par  exemple,  on 
torpilleur  ou  un  grand  yacht ,  possède  un  fort 
tirant  d'eau,  on  installe  le  point  de  suspension, 
c'est-à-dire  le  boulon  e,  à  un  niveau  très  élevé, 
afin  de  pouvoir  garder  l'aile  de  dérive  centrale  à 
l'intérieur  du  bateau ,  bien  que  la  quille  mobile 
se  trouve  à  l'extérieur. 

Dans  ces  conditions,  la  forme  de  la  quille 
molûle  elle-même  est  modifiée,  c'est-à-dire  sa' 
profondeur,  mesurée  du  haut  en    bas,  est  le 
double  de  sa  longueur,   mesurée  de  l'avant  à 
l'arrière. 

Au  lieu  d'exécuter  la  quille  mobile  en  deux 
pièces  assemblées,  à  articulation,  ainsi  qu'il  a 
été  décrit  ci-dessus,  ie  puis  aussi  la  fabrkmer 
d'un  seul  morceau;  des  dispositions  spétytles 
comprenant  la  cavité  centrale ,  les  rainures  et 
les  goupilles  ou  boulons  décrits  cS-dessus.  per- 
mettent d'assembler  les  extrémités  inférieures 
des  platines  centrales  avec  la  quille  mobile,  et 
cela,  de  façon  que  lesdites  extrémités  puissent 
s'écarter  et  se  rapprocher  le»  unes  des  autres, 
suivant  les  besoins. 

Dans  les  figures  6  à  9 ,  c  est  une  quille  mobile 
faite  en  une  seule  pièce. 

k  est  un  creux  longitudinal  ménagé  au  milieu 
des  deux  parois  latérales. 

Dans  les  parois  intérieures  du  creux  en  ques- 
tion ,  j'ai  pratiqué  les  rainures  l,  /';  ces  rainures 
sont  placées  symétriquement ,  et  d'une  maniètî 
rigoureusement  exacte,  les  unes  en  face  des 
autres,  des  deux  côtés  de  la  cavité  k^ 

k'  sont  deux  goupille^  qui  font  saUlic  sur  les 
faces  opposées  de  l'ejitrémité  inférieure  de  la 
platine  centrale  g  et  qui  pénètrent  dans  les  rai- 
nures /. 

^  sont  des  goupilles  analogues,  (^cées  en 
saillie  sur  la  platine  centrale  g  et  venant  péné- 
trer dans  les  rainures  /'. 

Il  est  à  remarquer  que  les  dimensions  des  le 
viers  f,  f'  et  des  platines  centrales  g,  g'  sont 
choisies  de  façon  que  les  tourillons  ^,  g^  viennent 
se  placer  entre  les  pièces  de  bois  «,  lorsque  la 
quille  mobile  occupe  sa  position  la  plus  basse. 
Cette  disposition  a  pour  but  de  permettre  à  res 
bois  de  protéger  contre  les  efforts  transi^ersaux 
les  joints  articulés  des  levier»/,/'  et  0,  g. 

La  construction  modifiée ,  représenta  <Mns  les 
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figures  ii  à  16,  a  été  ima^née  dans  le  but  de 
pouvoir  donner  à  l'aile  de  dérive  centrale  une 
pins  grande  largeur  que  celle  que  possède  Tor- 
gane  correspondant  décrit  ci-dessus,  et  cela, 
sans  augmenter  la  hauteur  du  coffre  au-dessus 
des  pièces  de  cariingue  a. 

C'est  la  quille  mobile  qui  est  faite  en  une 
seule  pièce. 

m  est  une  plaque  ou  platine  qtn  se  trouve  fixée 
au  corps  de  quule  c  et  qui  fait  saillie  ^ur  oe 
corps  dans  un  plan  qui  contient  Taxe  de  la  quille 
mobile  perpendiculaireinent  à  cet  axe. 

G,  G  sont  deux  plaques  ou  platines  placées 
des  deux  côtés  de  la  platine  m ,  parallèlement  à 
cette  platine  ;  elles  remplissent  les  mêmes  fonc- 
tions que  les  leviers  ou  bras  g,  g'  de  la  construc- 
tion diécrite  ci-dessus;  à  cet  effet,  elles  sont 
assemblées  avec  les  extrémités  inférieures  des 
leviers/,/'  au  moyen  des  tourillons  ^,  ^*.  Les 
platines  G,  G'  sont  assemblées  à  articulation  au 
moyen  du  boulon  n,  qui  passe  à  travers  une 
fente  verticale  n'  pratiquée  dans  la  platine  m. 

^  est  une  cheville  qui  fait  saillie  sur  la  face 
intéiiViMW  dA  la  platine  G, 

G*  est  une  cbeviUe  analogue ,  placée  en  saillie 
sur  la  face  intérîevfe  de  la  platine  G'. 

Ces  deux  chevilles  occupent  des  positions  cor- 
respondantes sur  les  deux  [^tînes,  mais  dles 
sont  situées  sur  les  côtés  opposéa  du  tourillon  n; 
dles  passent  à  travers  les  fentes  horiMotales  0 , 0' 
de  la  platine  m»  et  leurs  extrémités  Hbres  pé- 
nètrent dans  les  fentes  courbes  p«  p'  des  pla- 
tines G,  & ,  respectivement. 

Les  détails  des  leviers/, /',  ainsi  que  ceux  du 
mécanisme  de  manœuvre  de  Tappareil ,  sont  les 
mêmes  que  ceux  décrits  ci-dessus  ;  dans  les  des- 
sins, je  les  ai,  par  conséquent,  marqué  des 
mêmes  lettres  de  référence. 

Lorsqu'on  enroule  ou  lève  les  chaînes  j,  /,  on 
UûX  tourner  les  platines  G,  G'  sur  leur  tourillon 
commun  n;  les  chevilles  G*,  G',  en  s'appuyant 
contre  les  bords  supérieurs  des  fentes  0,  o\ 
soulèvent  la  platine  m. 

Pendant  qu'on  rentre  l'aile  de  dérive  centrale 
(la  quille  mobile  ne  rentre  pas  dans  l'intérieur 
du  bateau ,  mab  elle  vient  seulement ,  ainsi  que 
rindique  la  figure  16  ,  se  placer  étroitement 
contre  les  pièces  de  carlingue  a),  les  che- 
villes G*,  G*  se  meuvent  vers  les  extrémités  exté- 
rieures des  fentes  o ,  0'  et  montent ,  en  même 
temps ,  le  lon^  des  fentes  courbes  p ,  p'.  Ces 
fentes ,  toutefois ,  peuvent  être  supprimées  ;  dans 
ce  cas ,  les  goupilles  G*,  G'  ne  dépassent  pas  les 
fentes  o,  0',  mais  eilet  viennent  seulement  y  pé- 
nétrer. 

Je  fais  remarquer  tout  spécialement  que  la 
présente  invention  couvre  les  ailes  de  dérive 
centrales  perfectionnées  décrites  ci-dessus ,  com- 
binées avec  le  mécanisme  de  manœuvre  et  avec 
le  dispositif  qui  permet  de  les  remonter  et  de  les 
abaisser,  à  savoir  les  leviers  /,  f  ;  IHnvenlion 
s*applic|ue  aux  ailes  centrales  et  aux  ailes  de  dé- 
rive en  général ,  et  c'est  dans  ce  sens  qu'on  doit 
compremlre  les  revendications  qui  vont  suivre. 

(Suivent les  revendications.) 


Brevet  n«  246489 ,  en  date  da  9  avril  1896 , 

A  M.  HoLLAJVDs  poar  des  perfectionne- 
ments aux  bateaux  sous^marins  pour  assurer 
V invariabilité  de  leur  poids  et  de  leur  équi- 
libre. 


PLH. 

Cette  invention  se  rapporte  aux  bateaux  sous- 
marins  ,  tels  que  bateaux-torpilleurs  et  autres. 

Il  est  aisé  de  comprendre  qu'U  est  très  impor- 
tant d'assurer  Tinvariabilité  du  poids  toUu  et 
du  centre  de  gravité  des  bateaux  sous-marins. 

Pour  maintenir  le  bateau  à  un  degré  de  sub- 
mersion constant ,  il  faut  pouvoir  assurer  l'inva- 
riabilité du  poids  total  ou,  au  moins,  pouvoir 
en  empêcher  des  variations  considérables  au 
moyen  de  dispositifs  convenables,  susceptibles 
d*être  desservis  aisément  par  le  personnel  du 
bateau. 

Il  est  également  très  important  que  le  centre 
de  gravite  du  bateau  ne  subisse  pas  de  déplace- 
ment et,  en  particulier,  qu'il  ne  se  produise  pas 
de  changements  de  poids  à  l'avant  et  à  l'arriére 
du  bateau ,  qui  pourraient  faire  varier  le  degré 
de  submersion  du  bateau  à  l'avant  ou  à  l'ar- 
rière. 

Ces  variations  du  poids  total  et  de  la  position 
du  centre  de  gravité  des  bateaux  sous-marins 
sont  dues,  en  partie  à  la  consommation  du 
combustible,  en  partie  au  lancement  des  torpilles 
ou  autres  projectiles ,  ou  à  la  consommation  des 
munitions ,  et  le  but  de  la  présente  invention  est 
d'obvier  auxdites  variations  en  admettant,  auto- 
matiquement ,  de  l'eau  dans  les  espaces  occupés 
par  la  substance  consommée,  et  cela  dans  une 
mesure  convenable ,  pour  compenser,  par  le  poids 
et  la  position  de  cette  eau ,  la  perte  de  poids  que 
subirait  sans  cela  le  bateau. 

Ainsi,  par  exemple,  si  on  emploie  de  l'huile 
comme  combustible ,  on  admettra  automatique- 
ment de  l'eau  dans  le  bateau  au  fur  et  à  me- 
sure de  la  consommation  de  l'huile ,  de  manière 
que  le  poids  de  cette  eau  admise  soit  égal  à  ce- 
lui de  rhuile  consommée  et  qu'ainsi  le  poids 
total  du  bateau  ne  varie  pas,  et,  en  outre,  que 
celte  eau  admise  occupe  la  même  position  que 
celle  qu'occupait  précédemment  rhuile  con- 
sommée ou ,  au  moins ,  une  position  très  voisine 
de  cette  dernière ,  de  fai^on  à  ne  pas  varier  sen- 
siblement la  position  du  centre  de  gravité  du 
bateau. 

D'autre  part ,  si  une  torpille  ou  une  charge  de 
munition  est  retirée  de  sa  case  et  utilis&  ou 
consommée,  la  place  occupée  précédemment 
par  ladite  torpille  ou  charge  de  munition  sera 
remplie,  automatiquement,  par  une  quantité 
d'eau  prise  à  rexterieur  du  bateau  et  ayant  le 
même  poids  que  la  substance  consommée. 

Le  dessin  représente ,  à  titre  d'exemple ,  Tap- 
^cation  de  l'invention  à  un  bateau  torpilleur, 
dans  lequel  l'huile  est  employée  comme  combus- 
tible pour  la  propulsion. 

Pig.  I,  coupe  verticale  longitudinale  de  la 
moitié  antérieure  d'un  bateau  torpilleur  en  forme 
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de  cigare ,  pourvu  de  dispositifs  compensateurs 
réalisant  mon  invention. 

Fig.  3 ,  coupe  transversale  du  bateau  suivant 
3-3  de  la  figure  i. 

Fig.  3 ,  coupe  du  dispositif  pour  compenser  une 
torpille,  lors  de  son  lancement. 

Fig.  4«  coupe  transversale  du  transporteur 
pour  combustible  solide  ou  granulé. 

A  représente  la  coque  du  bateau  sous-marin , 
laquelle  peut  être  de  toute  construction  usuelle 
et  être  munie  d^une  tourelle  ^  ^  de  laquelle  les 
commandements  sont  transmis  au  pilote. 

Ce  bateau  peut  être  mû  par  un  propulseur  à 
hélice  et  être  pourvu  des  appareils  de  direction 
usuels.  Il  peut  aussi  être  pourvu  des  moyens 
pour  contrôler  son  poids  total,  de  sorte  qu'il 
peut  être  maintenu  à  la  profondeur  voulue  au- 
dessous  du  niveau  de  Teau. 

Au  centre  du  bateau,  directement  sous  la 
tourelle  ^  ^  est  disposé  un  cylindre  B  pour  plon- 
ger, pourvu  d'un  fond  6  y  articulé  et  s'ouvrant 
vers  l'extérieur,  et  d'un  couvercle  semblable  6* 
s'ouvrant  vers  le  dedans. 

Autour  de  ce  cylindre  B,  est  ménagée  une 
chambre  annulaire  à  eau  C  et,  autour  de  cette 
dernière,  se  trouve  une  chambre  annulaire  D 
pour  l'huile  ou  autre  combustible  liquide. 

E  désigne  l'ensemble  d'une  pomp>e  à  vapeur 
dont  e  est  le  cylindre  à  vapeur  ou  moteur,  e'  un 
cylindre  pour  pomper  l'huile  et  c*  un  c\lindre 
pour  pomper  l'eau. 

La  pompe  à  huile  e'  aspire  l'huile  du  réser- 
voir D  et  la  refoule  dans  le  fourneau  de  la  chau- 
dière ,  tandis  que  la  pompe  a  eau  é*  aspire  l'eau 
à  l'extérieur  du  bateau  et  la  refoule  dans  le  réci- 
pient C. 

Comme  les  pistons  des  deux  corps  de  pompe  e' 
et  e'  sont  actionnés  simultanément  et  comme, 
d'autre  part,  les  dimensions  de  ces  deux  pomnes  e* 
et  ^  sont  prises  convenablement  pour  déplacer 
toujours  des  poids  égaux  des  deux  liquides,  il 
s'ensuit  que  l'huile  consommée  sera  compensée 
par  l'eau  admise  dans  le  bateau,  et  cela  d'une 
manière  régulière  et  automatique. 

Si  la  substance  consommée  ou  dépensée  est 
un  corps  solide,  comme,  par  exemple,  une 
charge  de  munition  ou  une  torpille,  le  moyen 
employé  pour  en  compenser  le  poids  sera  ou 
pourra  être  celui  décrit  en  référence  à  la  figure  3. 

A  l'intérieur  de  la  coque  du  bateau ,  sont  mé- 
nagées une  ou  plutieurs  cellules  G  destinées  a 
recevoir  chacune  une  torpille  ou  un  projec- 
tile //. 

Une  pareille  cellule  sera,  de  préférence,  cy- 
lindrique ;  son  extrémité  intérieure  sera  fermée , 
tandis  que  son  extrémité  intérieure  sera  pourvue 
d'un  couvercle  articulé  mobile  g,  ^ 

Dans  cette  cellule,  est  logé  un  piston  g,  qui 
ta  sépare  en  une  chambre  à  eau  et  une  chambre 
a  torpille  ou  à  projectile. 

Un  tuyau  g*  relie  l'extrémité  extérieure  de 
la  chambre  à  eau  de  la  cellule  avec  l'eau  dans 
laque'le  flotte  le  bateau ,  en  passant  à  travers  la 
coque  du  bateau ,  et  ce  tuyau  g^  est  pourvu  d'un 
robiiiftt  g^. 

L'autre  chambre  ou  chambre  à  projectile  de 
la  cellule  est  reliée ,  par  un  tuyau  ^\  avec  le  ré- 


servoir usuel  d'air  comprimé ,  tel  que  le  rèsa- 
voir  /  de  la  figure  i,  ledit  tuyau  étant  poiimi 
d'un  robinet  ^'. 

Si  l'on  désire  retirer  la  torpille  ou  le  projec- 
tile ff  de  sa  cellule  pour  le  lancer  ou  l'employer, 
on  soulève  le  couvercle  g  et  on  ouvre  le  robinet  j^ 
du  tuyau  d'entrée  d'eau;  l'eau,  entrant  sous  one 

Sression  en  rapport  avec  le  degré  de  subniersioB 
u  bateau,  pousse  le  piston  (7'  vers  l'intérieurde 
la  cellule  en  chassant  ainsi  la  torpille  hors  de 
cette  dernière ,  de  sorte  qu'elle  pourra  en  être 
retirée  aisément  pour  êtte  employée. 

Le  mouvement  du  piston  est  limité  par  un  00 
plusieurs  arrêts  g*  qui,  comme  cela  est  indiqué 
au  dessin ,  peuvent  être  constitués  par  des  vis  oa 
des  goupilles  engagées  à  travers  la  paroi  de  la 
celliHe,  mais,  néanmoins,  arrangées  de  leBe 
manière  qu'elles  arrêtent  le  piston ,  tout  en  lais- 
sant passer  la  torpille. 

Ces  arrêts  seront  placés ,  par  rapport  à  la  lon- 
gueur de  la  cellule,  de  telle  manière  que,  lors- 
3 u'ils arrêtent  le  mouvement  du  piston,  le  poids 
e  l'eau  pénétrée  dans  la  cellule,  à  l'extériear 
du  piston ,  sera  égal  à  celui  de  la  torpille. 

Pour  pouvoir  chasser  à  nouveau  l'eau  de  la 
cellule  et  ramener  le  piston  à  sa  position  initiale, 
on  refermera  le  couvercle  ^  et  on  ouvrira  le  ro- 
binet du  tube  à  air  ^•;  l'air  comprimé  arrivera 
alors  à  l'extrémité  intérieure  du  cylindre  et  obli- 
gera le  piston  à  retourner  vers  l'extrémité  exté- 
rieure de  ce  dernier,  en  chassant  l'eau  devant 
lui.  Le  robinet  du  tuyau  g*  sera  ensuite  fermé, 
et  on  supprimera  la  communication  avec  le  ré- 
servoir d'air  comprimé. 

Le  tuyau  g*  peut  être  disposé  comme  dans  les 
figures  11  et  13  ou  bien  comme  dans  la  figure  3, 
selon  la  disposition  intérieure  du  bateau  tor- 
pilleur. 

Dans  U  disposition  de  la  figure  3 ,  le  robinet 
de  réglage  g^  est  plus  facilement  accessible  au 
desservant  que  dans  celle  des  figures  1  et  3.  Le 
robinet  g^  du  tuyau  à  air  o*  peut  être  un  robinet 
à  deux  voies ,  pour  aue ,  lorsque  l'arrivée  de  fair 
comprimé  à  la  cellule  se  trouvesupprimée, l'air 
renfermé  dans  l'extrémité  intérieure  de  la  ceilate 
pmsse  s'en  échapper  dans  l'espace  intérieur  du 
bateau. 

Le  réservoir  d'air  comprimé  se  placera  natu- 
rellement a  tout  endroit  convenable. 

Les  figures  i  à  4  servent  a  expliquer  la  ma- 
nière dont  le  fourneau  de  la  chaudière  peut 
être  alimenté  avec  du  combustible  solide. 

Ce  combustible  est  emmagasiné  dans  des  ré- 
servoirs h  placés  le  long  des  parois  latérales  du 
bateau ,  ces  réservoirs  étant  seulement  de  àm\ 
en  deux  remplis  de  combustible,  et  les  antres 
étant  laissés  vides ,  de  sorte  qu'il  reste  un  réser- 
voir vide  entre  deux  réservoirs  pleins. 

Une  hélice  transporteuse  1,  s'étendant  le  long 
de  la  partie  inférieure  des  récipienb  h  et  action- 
née par  un  moteur  7,  conduit  le  combusUWede 
l'un  des  récipients  à  l'endroit  voulu ,  pendant 
que  la  pompe  j,  reliée  au  moteur  /,  fait  entrer 
de  l'eau  prise,  à  l'extérieur,  dans  le  récipient 
voisin  vide ,  au  moyen  du  tuyau  /  et  de  l'un 
des  embranchements  a  robinet  d'arrêt  /  q"* 
débouchent  dans  les  divers  récipients  vides. 
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On  peat  aussi  employer,  shnultanément ,  du 
combustible  liquide  et  solide,  ou  Ton  peut, 
suivant  les  exigences,  employer  plusieurs  sortes 
de  combustible. 

(Suivent  les  revendications.) 


Bkbvbt  n*  24707d ,  en  date  du  3o  avril  1896 , 

A  M.  Katzenstein ,  pour  des  perfection- 
nements aaœ  portes  de  cloisons'  étanches  et  à 
leur  mécanisme  de  commande. 

PI.  m  et  IV. 

Cette  invention  est  relative  à  des  perfection- 
nements dans  les  portes  de  cloisons  etancbes  et 
dans  le  mécanisme  servant  à  les  actionner,  et 
elle  a  pour  objet  une  construction  en  vertu  de 
laquelle  les  portes  de  cloisons  étanches  des  na- 
vires peuvent  facilement  se  fermer,  soit  à  partir 
d*un  point  situé  à  proximité  de  la  porte  ou  de 
plusieurs  points  éloignés  plus  ou  moins  de  cette 
porte ,  comme  le  point  supérieur  du  navire ,  par 
exemple. 

L*invention  consiste,  à  cet  effet,  dans  une 
porte  de  cloison  étanche  combinée  avec  un  mé- 
canisme permettant  de  l'ouvrir  et  de  la  mainte- 
nir ouverte  et  avec  un  appareil  servant  à  dégager 
ladite  porte  du  mécanisme  qui  a  pour  objet  de 
Tonvrir  directement ,  de  manière  que  les  portes 
puissent  se  fermer  automatiquement. 

L'invention  consiste,  en  outre,  dans  la  con- 
struction et  la  disposition  des  portes ,  ainsi  qu'il 
est  expliqué  au  cours  de  cette  descrintion. 

On  comprendra  que  cette  spécification  fait 
simplement  référence  au  genre  de  portes  qui 
s'api^quent  aux  doisons  étanches  des  navires  et 
sont  disposées  pour  glisser  dans  un  plan  paral- 
lèle a  ces  cloisons  et  contre  ces  dernières,  puis 
couvrir  et  découvrir  les  ouvertures  ou  entrées 
pratiquées  dans  lesdites  cloisons,  en  étant  d'un 
poids  voulu  pour  les  obliger  à  se  fermer  avec 
plus  ou  moins  de  violence  lorsqu'elles  sont  déga- 
gées de  teur  mécanisme  de  support. 

Mais  je  désire  faire  particulièrement  com- 
prendre que  je  ne  me  limite  pas  à  la  forme  pré- 
cise de  la  porte,  en  ce  que  des  portes,  action- 
nées d'une  autre  manière,  peuvent  s'employer 
avec  le  mécanisme  qui  forme  ce  point  de  mon 
invention. 

Je  désire  aussi  faire  comprendre  que  le  méca- 
nisme servant  à  ouvrir  la  porte  et  celui  qui  a 
pour  objet  de  la  fermer  peuvent  également  va- 
rier, sans  s'écarter  du  prmcipe  de  l'invention, 
et,  à  cet  égard,  j'ai  représente  plusieurs  formes 
que  peuvent  prendre  ces  dispositifs,  mais  sim- 
plement pour  les  représenter  en  général,  sans 
avoir  pour  but  de  les  limiter  à  ces  diverses 
formes. 

Fig.  1,  élévation  d'une  cloison  étanche  et  sa 
porte,  ainsi  que  le  mécanisme  de  commande, 
suivant  l'une  des  formes  de  l'invention. 

Fîg.  2 ,  élévation  latérale  de  la  construction 
repr&entée  Gg.  1. 

Fiff.  3,  élévation  latérale  d'une  porte  de  cloi- 
son étanche  comportant  mon  invention  et  ayant 
la  forme  que  je  préfère. 


Fig.  4 ,  vue  de  détail  en  coupe  de  la  porte , 
suivant  4-4 ,  fig.  1 . 

Fig.  5  et  6 ,  vues  de  détail  de  la  forme  du  mé- 
canisme de  dégagement,  que  montrent  les  fi- 
gures a  et  5  et  qui  sont  décrites  plus  loin. 

Fig.  7 ,  vue  de  détail  en  partie  enlevée  d'une 
autre  forme  de  mécanisme  de  dégagement. 

Fig.  8,  vue  de  détail  en  coupe  de  la  partie 
supérieure  de  la  tige  de  dégagement  que  montre 
la  figure  1. 

Fig.  9,  partie  en  coupe  horizontale  par  la 
plaque  h^  dont  il  est  fait  référence  plus  loin. 

Fig.  10,  élévation  d'une  autre  modification. 

Fig.  11,  élévation  de  face  d'une  autre  modifi- 
cation ,  cette  élévation  étant  en  partie  enlevée. 

Fig.  1 3 ,  élévation  latérale  de  détail  du  méca- 
nisme de  dégagement  en  deux  parties. 

Fig.  i3,  coupe  suivant  3-5,  fig.  12. 

En  référence  aux  fig.  1  et  2 ,  ^4  est  la  cloison 
étanche  ou  cloison  de  division  d'un  navire. 

Dans  cette  cloison ,  est  pratiquée  une  ouver- 
ture ou  entrée  de  porte ,  de  chaque  côté  de  la- 
quelle sont  disposes  des  guides  verticaux  a,  a\ 
où  fonctionne  la  porte  de  cloison  étanche.  Cette 
porte  est  en  deux  sections  6 ,  6',  sur  lesquelles 
sont  montés  des  coins  b\  6'  qui  coopèrent  dans 
leur  action  avec  les  coins  fous  6*  montés  sur  les 
guides  et  ajustés  par  des  boulons  6'**. 

Ces  sections  6,  b'  fonctionnent  dans  les 
guides  a,  a',  puis,  en  glissant  l'une  vers  l'autre, 
elles  butent  l'une  sur  l'autre  et  ferment  l'ouver- 
ture; les  bords  de  rencontre  desdites  sections 
étant  en  biseau ,  comme  il  est  représenté  en  6^,  6*, 
fig.  4,  pour  pratiquer  un  joint  positivement 
étanche ,  les  coins  servant  à  maintenir  fermement 
ensemble  les  bords  qui  butent  l'un  sur  l'autre. 

La  section  6  porte  un  bras  C  par  lequel 
passe  une  tige  D  où  sont  disposés  des  collets  c,  c', 
sur  lesquels  porte  ce  bras. 

La  tige  D  peut  tourner  librement  dans  l'ouver- 
ture du  bras  C, 

La  section  inférieure  de  cette  tige  D  passe  li- 
brement par  un  guide  ou  console  E  monté  sur 
la  cloison  étanche,  puis  se  termine  dans  un 
étrier  F  portant  un  rouleau  g.  L'arc  de  ce  rou- 
leau g  se  prolonge  et  se  projette  dans  une  gorge 
ou  guide  e  monté  sur  la  cloison  étanche. 

Sur  cette  cloison  et  dans  le  chemin  du  rou- 
leau g,  sur  l'extrémité  de  la  tige ,  s'articule  un 
mécanisme  dé  commande  qui  se  compose  d'un 
levier  G ,  dont  l'une  des  extrémités  est  pourvue 
d'une  rainure  q',  par  laquelle  passe  un  bouton  g* 
fixé  sur  la  section  h'  de  la  porte. 

L'extrémité  libre  g*  du  levier  C  se  projette  dans 
le  chemin  où  s'effectue  le  mouvement  du  rou- 
leau g. 

On  remarquera  qu'au  moment  où  descend  la 
section  6  de  la  porte  le  rouleau  g,  que  porte  la 
tige  D  qui  se  rattache  à  cette  section  et  se  meut 
avec  elle ,  bute  contre  l'extrémité  libre  g^  du  le- 
vier G,  puis  la  section  6  et  le  mécanisme  qui 
s'y  rattache ,  étant  d'un  poids  considérable ,  font 
osciller  ce  levier  G  sur  son  pivot,  en  élevant 
ainsi  la  section  inférieure  dans  les  gorges  par  le 
poids  de  la  section  supérieure  et  du  mécanisme 
qui  s'y  rattache ,  et  en  élevant  la  section  6'  dans 
les  guides  pour  qu'elle  rencontre  la  section  6. 
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On  remarquera ,  cependant ,  qu'il  y  a  une  cer- 
taine quantité  de  mouvement  perdu  entre  les 
parties,  c'est-à-dire  que  la  section  b  doit  être 
descendue  à  une  courte  distance  avant  que  le 
rouleau  g  fasse  contact  avec  rexlrémité  libre  ^ 
du  levier  G, 

Cette  distance  peut  varier,  suivant  l'emplace- 
ment ménagé,  à  bord  du  navire,  pour  le  jeu  de 
la  porte  inférieure. 

Le  dessin  montre  que  la  section  b  doit  avoir 
été  actionnée  à  la  moitié  de  son  mouvement 
total,  avant  que  la  section  b'  commence  à  se 
mouvoir. 

Mais  on  peut  obtenir  tout  antre  mouvement 
perfectionné  en  réglant  la  dislance  entre  la  tige  D 
et  le  levier  G, 

Je  désire  faire  comprendre,  cependant,  que, 
bien  que  j'aie  décrit  des  portes  glissant  vertica- 
lement en  disant  que  la  section  inférieure  est 
actionnée  de  façon  à  fermer  la  porte  par  le  poids 
de  la  section  supérieure,  à  sa  descente,  je  n'en- 
tends pas  me  limiter  à  cette  construction,  car, 
pour  le  but  indiqué  dans  cette  description,  des 
portes,  glissant  suivant  des  lignées  horizontales 
ou  inclinées  et  étant  actionnées  par  des  poids 
ou  autres  forces  indépendantes ,  outre  le  poids 
inhérent  à  la  section  supérieure,  sont  tout  a  fait 
l'équivalent  de  mes  portes  à  glissement  vertical. 
Les  deux  sections  6,  b'  constituent  la  porte  de 
cloison  étanche,  mais  on  comprendre  que  cette 
porte  peut  être  d'une  seule  section ,  si  on  le  juge 
a  propos. 

On  observera  aussi  qu'au  moment  où  la  sec- 
tion 6  s'élève ,  la  section  6'  descend  en  vertu  de 
son  propre  poids  et  que  ces  deux  sections ,  en  se 
mouvant  en  sens  contraire,  découvrent  l'ouver- 
ture de  la  cloison  étanche,  les  temps  de  mouve- 
ments relatifs  des  parties  étant  l'inverse  de  leurs 
mouvements  relatifs  lorsque  les  sections  arrivent 
ensemble ,  comme  il  a  été  dit. 

Je  vais  maintenant  décrire  le  mécanisme 
servant  à  ouvrir  les  portes,  en  faisant  particu- 
lièrement référence  aux  figiu^s  i  et  i. 

Ce  mécanisme  consiste  dans  la  tige  filetée  D 
qui  est  pourvue  d'un  engrena^  d',  par  lequel 
cette  tige  glisse  librement  en  sens  longitudinal , 
mais  qui  y  est  claveté  ou  monté  à  nervure  pour 
obliger  ladite  tige  à  glisser  avec  lui. 

La  partie  filetée  lY  de  cette  même  tige  passe 
par  un  écrou  fendu  que  renferme  la  boîte  H. 
Cetécrou  est  en  deux  sections,  h,  h',  qui  em- 
brassent la  tige  et  peuvent  s'engager  avec  elle 
et  s'en  dégager. 

Un  engrenage  j  passe  dans  un  étrier  ou  con- 
sole /  montée  sur  la  cloison  étanche  et  s'engage 
avec  l'engrenage  d ,  tandis  que  son  arbre  j*  est 
disposé  pour  coopérer  avec  une  poignée  K  ser- 
vant à  le  faire  tourner. 

Le  fonctionnement  du  mécanisme  servant  à 
ouvrir  la  porte  a  lieu  de  la  manière  suivante  : 

En  admettant  que  les  sections  d'écrou  h,  h' 
soient  engagées  avec  la  tige  D ,  on  fait  tourner 
la  poignée  K,  en  faisant  aussi  tourner  l'engre- 
nage j  et  l'engrenage  d'  (^ui  s'engage  avec  lui  et 
fait  aussi  tourner  ladite  tige. 

Cette  dernière,  en  tournant,  et  étant  filetée 
comme  il  a  été  dit ,  puis  entourée  et  engagée 


par  récrou  renfermé  dans  la  boîte  H,  se  viase 
par  en  haut  dans  Técrou  et  s'élève  en  entrainaiH 
avec  elle  la  section  b  et  en  laissant  descencfavia 
section  b'  en  vertu  de  son  propre  poids. 

C'est  cette  position  des  sections  que  repré- 
sente la  figure  i. 

En  référence  aux  figures  5  et  6 ,  h  et  k'  sont 
les  sections  de  l'écrou  renfermé  dans  la  botte  H, 
et  qui  embrasse  la  section  filetée  D'  de  la 
tigeD. 

Ces  sections  k,  h'  sont  pourvues  de  bofo* 
tons  h*  qui  entrent  dans  les  ramures  de  cames  A', 
d'un  disque  fc*,  auquel  se  rattache  un  engre- 
nage h^  qui  est  maintenu  en  position  voulue  par 
un  noyau  h*. 

L'engrenage  h*  et  le  disque  fc*  peoveot  tour- 
ner, et  ce  mouvement  rotatif  sert  à  aéparer  les 
sections  h,  h*  de  L'écrou  fendu,  en  dégageant, 
par  ce  moyen ,  la  tige  D  et  la  section  6  de  la 
porte,  qui' descendent  alors,  et,  par  rintermé- 
diaire  de  la  tige  D  et  du  levier  C,  obligent  cette 
section  6  à  s'élever. 

La  rotation  du  disque  et  de  l'engrenage  peut 
s'efiectuer  de  diverses  manières,  dont  la  plos 
directe  est  au  moyen  d'un  levier  L  que  Ton  peut 
introduire  dans  l'ouverture  l  de  l'engrenage  A*. 
J'emploie  aussi ,  pour  le  même  but ,  une  tige  de 
commande  M ,  qui  peut  se  mouvoir  librcsment 
dans  les  guides  N,  et  k  laquelle  se  rattachent, 
par  intervalles ,  les  leviers  n ,  au  plus  bas  desquels 
est  fixé  un  flotteur  O. 

Une  crémaillère  m  porte  sur  la  tige  Jf  et 
prend  dans  Tengrenaçe  k*. 

Il  est  tout  à  fait  évident  qu'un  mouv^noit 
longitudinal  de  la  tige  M  oblige  Teugrenafe  h^ 
à  tourner,  en  séparant  ainsi  les  sections  de  récroa 
fendu  et  en  permettant  à  la  tige  D  et  à  la  sec^ 
tion  6  de  descendre ,  comme  if  a  été  dit 

Le  mouvement  longitndnial  de  la  tige  M  peut 
s'effectuer  parle  mouvement  de  l'un  qudconque 
des  leviers  n,  lesqueb  peuvent  se  placer  sur 
différents  points,  de  façon  que  la  porte  puisae 
se  fermer  de  divers  et  nombreux  points  qui  en 
sont  plus  ou  moins  éloignés. 

On  remarquera  aussi  que  la  fenneture  s'effec- 
tue automatiquement  si  l'eau  venait  à  s'éle^f* 
au  delà  d'une  hauteur  déterminée ,  car,  si  elle 
s'élève  ainsi,  le  flotteur  s'élève  également  en 
faisant  osciller  le  levier  n ,  auquel  il  se  rattache, 
et  en  transmettant  à  la  tige  un  mouvement  lon- 
gitudinal. 

On  comprend  évidemment  que  le  méca- 
nisme servant  à  ouvrir  Técrou  fendn  et  à  déga- 
ger la  tige  D  peut  se  construire  de  diverses  ma- 
nières ,  et  que  l'écrou  fendu  lui-même  peut  se 
remplacer  par  tout  autre  dispositif  de  dégage* 
ment  en  deux  parties. 

Dans  la  forme  que  je  préfère  et  que  montre 
la  figure  3 ,  la  section  6 ,  qui  se  meut  dans  les 
guides  verticaux  a,  a',  est  pourvue  de  la  console 
ordinaire  C  et  de  la  tige  D,  laquelle  tige  fone- 
iionne  dans  un  sruide  R,  comme  il  a  été  dit, 
puis  se  termine  rains  Tétrier  F  et  le  roaletu  g. 

La  section  b\  oui,  de  même  qu'auparavant, 
glisse  dans  les  ^ides  a ,  «',  est  pourvue  du  boii- 
ton  g*  qui  fonctionne  dans  une  rainure  g'  du  ie^ 
vier  articulé  G,  l'extrémité  libre  g*  se  projetant 
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dans  le  chemin  de  mouvement  du  rouleau  g, 
les  opmitions  mutuelles  des  sections  de  portes 
et  leurs  temps  de  mouvement  respectifs  étant 
les  mêmes  que  ceux  qu*oD  a  décrits. 

Dans  le  cas  actuel,  le  mécanisme  qui  com- 
mande la  porte  se  compose  d'un  engrenage  P 
monté  sur  un  arbre  p,  portait  dans  des  con- 
soles p',  p'  placées  sur  les  guides  a'  U 

Un  engrenage  d'apgle ,  Q ,  également  monté 
sur  Tarbre  p ,  prend  dans  un  engrenage  d'angle  R 
portant  sur  un  arbre  r  monté  dans  la  con- 
sole p*. 

Sur  cet  arbre  r,  est  aussi  montée  une  roue  ou 
manivelle  S,  et  une  crémaillère  T  est  montée 
sur  la  section  h  et  s'engage  avec  l*engreiiage  P 
de  Tarbre  p. 

Cette  forme  d'appareil  servant  à  ouvrir  la  porte 
fonctionne  de  la  manière  suivante  : 

La  roue  ou  manivelle  S  tourne  en  mettant 
alors  en  rotation  l'engrenage  B  et  l'engrenage  C 
avec  lequel  il  s'engage  pour  faire  tourner  ainsi 
l'engrenage  P  et  élever  la  section  6  avec  sa  tige  D , 
la  section  6'  glissant  par  en  bas,  en  vertu  de  son 
propre  poids ,  dès  que  la  pression  est  enlevée  de 
l'extrémité  libre  g^  du  levier  articulé  G. 

La  section  6  est  maintenue  dans  sa .  position 
élevée  par  un  mécanisme  de  dégagement  en 
deux  parties,  lequel,  dans  ce  cas,  est  un  em- 
brayage se  composant  d'un  membre  s  monté  ri- 
gidement sm*  l'arbre  p,  et  du  membre  t^  qui  est 
fermement  protégé  contre  la  rotation ,  mais  peut 
glùser  laténdement  sur  le  manchon  n,  où  B 
porte. 

V  est  un  arbre  portant  dans  une  console  o'  sur 
laquelle  est  montée  une  roue  à  came  v^  qui  cor- 
respond au  membre  d'embrayage  mobile  t,  ainsi 
qu'un  engrenage  o'  qui  coopère  avec  une  cré- 
maillère V*,  laquelle  porte  sur  la  tige  Êf,  qui  est 
loneitudinalemeiit  mobile  et  actionnée  au  moyeu 
de  leviers  articulés  n,  Gg.  5  et  8 ,  dont  l'un  est 
actionné  par  un  flotteur  o,  comme  dans 
l'exemple  précédent. 

l^  fonctionnement  de  cette  forme  de  con- 
struction a  lieu  comme  suit  : 

Nous  supposerons  que  les  parties  sont  dans  la 
position  représentée  fig.  3 ,  c'est-à-dire  cpie  l'ou- 
verture ou  entrée  est  découverte;  alors,  quand 
il  est  nécessaire  de  fermer  la  porte ,  la  tige  M 
agit  longitudinalement  en  va-et-vient  par  l'inter- 
médiaire de  l'un  quelconque  des  leviers  n,  en 
faisant  tourner  ainsi  l'engrenage  v*  et  son  arbre , 
et  en  obligeant  la  roue  à  came  9*  à  faire  gBsser 
et  dégager  la  section  mobile  t  de  la  section  s 
qui,  une  fois  dégagée,  permet  à  l'arbre  p  de 
tourner  librement  pour  permettre  à  la  ^îection  b 
de  descendre  et  à  la  section  b'  de  s'élever,  afin 
de  fermer  l'ouverture  de  la  doîson  étanche. 

Alors ,  quand  il  est  nécessaire  d'ouvrir  la 
porte,  on  fait  tourner  la  roue  S,  en  séparant 
ainsi  les  sections ,  et  le  membre  d'embrayage  t 
est  repoussé  vers  la  gauche  pour  s'engager  avec 
le  oiembre  d'embrayage  5,  afln  de  maintenir  la 
section  b  dans  sa  position  élevée. 

Dans  la  construction  représentée  fig.  7,  le 
membre  d'embrayage  t  est  actionné  au  moyen 
de  leviers  articulés  t',  t"  et  de  l'étrier  t*  qui  s'y 
engage. 


Je  puis,  également,  actionner  ce  genre  de 
mécanisme  par  une  lige  M ,  se  mouvant  en  sens 
longitudinal,  un  levier  articulé  n  et  un  flot- 
teur O. 

Il  peut  arriver,  parfois ,  que  l'ouverture  de  la 
cloison  étanche  se  trouve  obstruée  par  un  corps 
de  grande  dimension  et  que  les  sections  ne 
puissent  se  fermer  étroitement  ensemble.  Afin 
d'obvier  à  cet  inconvénient ,  j'applique  un  dispo- 
sitif de  protection  se  composant  d'une  plaque  x 
(^ui  porte  en  travers  du  seuil  de  la  porte  et  s'ar- 
ticule en  x\ 

Celte  plaque  peut  être,  également,  pourvue 
de  dispositifs  de  protection  ar  qui  ont  pour  but 
de  maintenir  le  charbon  et  autres  petits  obstacles 
en  dehors  des  guides  a ,  a'. 

On  remarquera  que ,  puisque  les  sections  se 
ferment  ensemble,  la  section  inférieure  b',  en 
s'élevant,  bute  contre  le  dispositif  x  et  le  fait 
osciller  sur  son  point,  en  déplaçant  ainsi  du 
chemin  des  sections  tout  obstacle  ordinaire, 
comme  un  homme,  par  exemple,  se  tenante 
l'ouverture  ou  entrée  de  la  porte. 

Dans  la  modification  représentée  fig.  10.  les 
roues  d'engrenage ,  les  écrous  fendus ,  etc. ,  sont 
supprimés  et  l'embrayage  est  directement  action- 
né par  la  tige  verticale,  au  moyen  d'un  bras  et 
d'une  roue  a  came. 

Dans  cette  figure ,  /'  est  une  crémaillère  mon- 
tée sur  la  porte. 

P  est  un  engrenage  prenant  dans  cette  cré- 
maillère et  servant  à  actionner  la  porte,  ledit 
engrenage  étant  pourvu  d'un  membre  d'em- 
brayage S'  qui  coopère  avec  un  membre  d'em- 
brayage T,  lequel  est  actionné  par  ane  came  V 
placée  sur  un  arbre  K*. 

Un  bras  n"  est  fixé  sur  cet  arbre  V*  et  se 
rattache,  à  son  tour, à  la  tige  d«  commande ikf', 

3ui  glisse  dans  des  consoles  E'  et  se  termine 
ans  un  flotteur  Cf.  Des  bras  de  commande  n^' 
se  rattachent  aussi  à  la  tige  M', 

Le  fonctionnement  de  cette  forme  d'appareils 
est  le  suivant  : 

L'engrenage  P',  en  tournant,  élève  la  porte, 
et ,  une  fois  élevée ,  le  membre  d'embrayage  T 
est  mis  en  engagement  avec  le  membre  d'em- 
brayage S'  pour  maintenir  la  porte  da«s  sa  po- 
sition élevée. 

Alors,  quand  on  veut  ramener  ensemble  les 
sections  de  la  porte ,  on  fait  tourner  la  tige  M\ 
en  faisant  ainsi  tourner  l'arbre  P  par  l'intermé- 
diaire du  bras  n'^  la  rotation  de  cet  arbre  ser- 
vant ,  par  l'engagement  de  la  came  V  avec  le 
membre  d'embrayage  T,  à  dégager  ce  dernier  de 
son  membre  semblable  S',  pour  que  la  porte 
puisse  se  fermer. 

La  figure  10  montre  les  parties  comme  étant 
dans  la  position  qu'elles  prennent  lorsque  l'em- 
brayage e^t  ouvert. 

Dans  la  construction  représentée  fig.  11,  12 
et  i3,  la  tige  de  commande  W"  est  pourvue  du 
flotteur  ordinaire  O",  de  la  poignée  P"  et  du 
bouton  p"  qui  entre  dans  une  rainure  de 
came  9"  pratiquée  dans  le  châssis  Ç"  que  porte 
un  pivot  /l". 

Dans  ce  châssis  0",  est  disposée  une  vis  sans 
fin  ^"  qui  s'engage  dans  un  engrenage  T"  que 
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porte  l'arbre  r"  qui  tourillonne  dans  le  châssis 
où  se  meut  la  porte  a. 

Cet  arbre  U  porte,  également,  un  engre- 
nage F"  qui  s'engage  avec  une  crémaillère  T 
portant  sur  la  porte  a. 

Le  fonctionnement  est  le  suivant  :. 

La  porte  s'élève  en  faisant  tourner  la  vis  sans 
fin  ^"  qui  communique  le  mouvement  à  i'en- 
ffrenage  V^\  à  l'arbre  fJ"  et  à  renerenage  P\ 
lec^uel  engrenage  prend  dans  la  cremailfère  T, 
qui  sert  à  élever  la  porte. 

lorsqu'on  veut  fermer  cette  dernière ,  on  ac- 
tionne la  tige  AI"  de  la  manière  ordinaire,  et  la 
rainure  de  came  9"  fait  osciller  le  châssis  arti- 
culé Q^\  en  dégageant  alors  la  vis  sans  fin  de 
l'engrenage  T',  de  sorte  que  la  porte  a  descend 
en  vertu  de  son  propre  poids. 

(Sui\ent  les  revendications.) 


Brevet  n'  247151 ,  en  date  du  i5  mai  189$, 

A  M.  Depobt,  pour  des  perfectionnements 
aux  tourelles  cuirassées, 

PI.  V  et  VI ,  fig.  I  à  9. 

La  présente  invention  a  pour  objet  des  per- 
fectionnements que  j'ai  apportés  aux  tourelles 
cuirassées ,  en  vue  d'accroître  la  rapidité  de  leur 
tir  pointé ,  tout  en  simplifiant  leur  organisation. 

Actuellement,  les  tourelles  cuirassées,  ac- 
tionnées mécaniquement,  empruntent  Ténergie 
nécessaire  pour  leur  pointage  à  un  ou  plusieurs 
moteurs ,  au  moyen  d'appareils  et  de  transmis- 
sions mécaniques  ou  hydrauliques,  ou  élec- 
triques et  parfois  pneumatiques,  d'un  dévelopr 
pement  considérable. 

Mon  système  est  tout  différent. 

Chacune  de  mes  tourelles  renferme  en  elle- 
même  la  provision  d^énergie  et  les  appareils 
nécessaires  pour  permettre ,  non  seidement  d'as- 
surer la  rentrée  automatique  do  canon  en  bat- 
terie ,  comme  actuellement ,  mais  aussi  de  pointer 
mécaniquement  en  hauteur  et  en  direction ,  et 
cette  provision  d'énergie  est  maintenue  par  le  tir 
même  du  canon ,  dont  j'utilise  la  force  vive  du 
recul. 

A  cet  effet ,  je  dote  chaque  tourdle  d'accumu- 
lateurs hydropneumatiques  chargés,  une  pre- 
mière fois,  d'une  quantité  suffisante  de  liquide 
comprimé. 

Ces  accumulateurs  sont  en  communication, 
par  l'intermédiaire  de  soupapes,  avec  le  frein 
hydraulique  interposé  entre  le  canon  et  l'affE^t, 
et  ils  reçoivent  et  emmagasinent,  à  chaque 
coup ,  une  certaine  quantité  de  liquide  comprimé 
dans  le  frein  pendant  le  recul. 

De  ces  accumulateurs,  partent  des  canalisa- 
tions qui  conduisent  le  liquide  comprimé  aux 
presses  ou  autres  appareils  d'utilisation  munis 
de  distributeurs. 

Le  liquide  évacué  par  ces  appareils  est  ra- 
mené au  frein  hydraulique  à  travers  des  sou- 
papes qui  se  ferment  pendant  le  recul  et  s'ouvrent 
pendant  le  retour  en  batterie,  pour  remplacer 
le  liquide  injecté  dans  les  accumulateurs. 

Habituellement ,  j'assure  le  plein  du  cylindre 


de  frein  en  évacuant  le  liquide  venant  des  ap- 
pareils d'utilisation ,  et ,  s'il  y  a  lieu ,  l'excès  de 
liquide  des  récupérateurs  dans  la  bâche  dite 
bâche  de  trop-plein,  et  d'où  il  se  rend  au  lîreiiL 

Tel  est  le  cycle  d'utilisation  du  liquide  com- 
primé pendant  le  recul  et  injecté  dans  les  tccii- 
mulateurs. 

Quant  au  monte-chai^es,  dont  le  treuil  est 
habituellement  installé  a  la  partie  inférieure  de 
la  cage  d'alimentation ,  à  proximité  de  la  force 
motrice,  dans  les  soutes,  je  txt>uve  généralemeiii 
préférable  de  l'actionner  par  une  dynamo  oa 
une  turbine  spéciale  instdlée,  avec  son  trcu3,i 
la  base  de  la  cage  d'alimentation. 

Cette  organisation  de  tourelles  est  com^^tée 
par  des  dispositions  spéciales  et  caractéristiqnes 
ayant  pour  but  d'obtenir  une  grande  rapidité 
pour  le  chargement,  le  pointage  et  l'alimenta- 
tion en  mumtions  des  bouches  à  feu. 

Pour  fixer  les  idées,  j'ai  supposé  (ju'il  s'a- 
gissait d'appliquer  les  dispositions  que  j'ai  ima- 
ginées à  une  tourelle  fermée  de  navire,  arm^ 
d'un  canon  de  gros  calibre ,  monté  sur  un  afiut 
genre  berceau ,  c'est-à-dire  avec  lequd  le  recul 
de  la  bouche  à  feu  s'effectue  toujours  parallèle- 
ment à  ^n  axe. 

J'ai  supposé  aussi  que  la  bouche  à  feu  était 
munie  du  mécanisme  de  fermeture  a  vis  creiue, 
décrit  dans  les  brevets  et  addition  n**  339S86, 
233476  et  3335413,  en  date  des  ih  février,  i"et 
3  avril  1895 ,  oui  dispense  de  retirer  la  vis  {jour 
effectuer  le  chargement,  mais  ces  conditions 
données  pour  préciser  la  description  ne  soat 
pas  indispensables. 

Pig.  I,  coupe,  par  le  plan  de  symétrie,  de  la 
tourelle  qui  passe  par  l'axe  de  la  bouche  i  feu 
et  l'axe  du  tube  de  passage  des  munitions,  qui 
est  aussi  l'axe  de  rotation  de  la  tourdle. 

Cette  figure  montre  en  coupe  la  toureUe  avec 
son  blinda^  A ,  sur  bordé  ou  platelage  Â'^  et 
son  opercule  ^4^,  portant ,  par  un  bâti  en  tôle- 
rie f)^  un  canon  a  la  position  de  batterie  vu  en 
élévation  en  C,  sur  son  affût  D,  muni  de  son 
dispositif  de  pointage  en  hauteur  H,  le  porte- 
charges  P  et  le  refouloir  R  étant  à  la  position 
de  chargement. 

Au-dessous,  en  C4>upe,  cette  même  figure 
indioue  le  passage  des  munitions  N,  avec  son 
blindage  N',  ses  supports  en  tôlerie  N*  suppor- 
tant la  plate-forme  tournante  M,  sur  laqiidle 
repose  le  bâti  B,  et  qui  entraine  la  cage  d'ali- 
mentation 0,  par  le  tube  en  tôle  (ï,  au  D)0>tn 
des  fonds  entretoisés  0*. 

Fig.  2,  plan  de  la  tourelle  du  canon,  de 
l'aflût  et  de  la  plate-forme ,  faisant  voir  deux  ac- 
cumulateurs ou  récupérateurs  hydropneuroa- 
tiques  accolés  à  l'affût. 

Ces  cylindres  reposent  sur  le  bâti  B  et  sont 
logés  entre  les  longerons  B'  qui  composent  l'oS' 
sature. 

Cette  figure  est  complétée  par  diverses  figures 
de  détail. 

Fig.  3 ,  coupe  verticale  par  l'axe  du  canon  et 
du  frein  hydraulique  f^,  phicé  en  dessous. 

Fig.  4  »  coupe  transversale  suivant  l'axe  E  de 
tourillonnement  de  la  bouche  k  feu  et  de  l'aflftt 
dans  le  pointage  en  hauteur. 


Digitized  by  VjOOQIC 


CONSTRUCTION -DES  NAVIRES  ET  ENGINS  DE  GUERRE. 


9 


Fig.  5 ,  vue  séparée  en  plan  du  frein  hydrau- 
lique avec  coupe  transversiede  au-dessus. 

Fig.  6 ,  coupe  horizontale  du  même  frein  F, 

Les  Gçures  7  à  9,  analogues  à  la  figure  1, 
ont  spécialement  pour  but  de  montrer  un  sys- 
tème d'aiimentation  en  munitions  avec  deux 
porte-charges  jumelés ,  dont  Tun  monte  pendant 
que  l*autre  descend  dans  deux  cages  distinctes. 

Fig.  8,  table  de  chargement  aménagée  à  la 
partie  inférieure  de  la  cage  ou  des  cages  mo- 
biles d*alimentation ,  suivant  qu'on  emploie  un 
ou  deux  porte-charges. 

Fig.  9 ,  coupe  élevatoîre  du  porte-charges  em- 
ployé. 

Après  cet  aperçu  d'ensemble,  nous  allons 
eqtrer  dans  le  détail  du  matériel. 

La  tourelle  a  reçu  une  forme  ovoïde  et  mé- 
plate à  Tavant ,  pour  réduire  autant  que  possible 
son  poids,  tout  en  se  ménageant  l'espace  néces- 
saire à  l'intérieur. 

Elle  est  excentrée  par  rapport  au  tube  de  pas- 
sage des  munitions ,  pour  permettre  à»  l'équi- 
librer autour  de  son  axe  de  rotation. 

L'affïkt  et  Tappareil  de  pointage  présentent  des 
dispositions  particulières  et  caractéristiques. 

Cet  afiÛt  est  à  double  châssis  £>*  et  £P,  arti- 
culés tous  les  deux  autour  de  l'axe  de  touriilon- 
nement  E,  et  qui  peuvent  être  actionnés  respec- 
tivement par  les  presses  (f  et  d\  pour  le  pointage 
en  hauteur. 

Au  chftssis  inférieur  />*,  est  fixé  le  bâti  de 
,  hausse  H\  avec  entretoises  ff,  fig.  k ,  supportant 
une  ou  deux  lignes  de  mire  ^^^  qu'on  a  supposé 
être  de  courtes  lignes  de  mire  optiques. 

Quand  on  agit  sur  les  presses  d\^  on  fait 
tourner  d'un  mouvement  d'ensemble  tout  le 
système  du  canon  et  de  l'affût  autour  de  l'axe 
de  tourillonnement  E,  sans  produire  aucun 
mouvement  relatif  du  canon  par  rapport  aux 
lignes  de  mire,  de  sorte  que,  si  le  canon  était 
primitivement  pointé  sur  un  but  situé  à  la 
même  hauteur  que  lui,  et  qu'on  suppose  que 
ce  but  s'élève  ou  s'abaisse  en  restant  a  la  même 
distance ,  il  suffira ,  pour  maintenir  le  pointage , 
d'agir  sur  les  presses  d",  de  manière  à  diriger 
les  lignes  de  mire  sur  la  nouvelle  position  du 
but. 

La  distance  de  tir  ou  portée  du  canon  dé- 
pendra de  son  inclinaison  par  rapport  à  la  ligne 
de  mire,  mais  non  de  l'inclinaison  de  cette 
dernière. 

L'inclinaison  du  canon  par  rapport  à  la  ligne 
de  mire,  qui  est  l'angle  de  tir,  est  indiquée 
sous  forme  de  portées,  voir  fig.  1,  sur  un  ca- 
dran gradué  h',  porté  par  le  bâti  fixe  ff,  au 
moyen  d'une  aiguille  h'  ,  dont  la  queue  est  ar- 
ticulée à  un  axe  porte  par  un  coulisseau  ft*, 
ajusté  dans  une  pièce  H}  formant  coulisse  et 
nxée  invariablement  au  premier  châssis  />*. 

Les  déplacements  angulaires  successifs  des 
deux  châsssis  que  l'on  peut  produire  en  agis- 
sant sur  les  presses  cP,  c'est-i-dire  les  inclinai- 
sons du  canon  par  rapport  aux  lignes  de  mire 
ou  angle  de  tir,  se  traduisent  avec  une  amplifi- 
cation convenable  et  sans  temps  perdu  ou  jeux 
notables ,  par  des  déplacements  de  l'aiguille  sur 
son  cadran. 


Ce  dernier  peut  donc  être  gradué  en  angles 
de  tir  ou  en  portées. 

En  définitive,  pour  pointer  en  hauteur  sur 
un  but  à  une  distance  donnée,  on  agit  sur  les 
presses  d*,  de  manière  à  amener  Taiguille  en 
regard  du  chiffre  exprimant  cette  distance  de 
tir  et  sur  les  presses  d',,  de  manière  à  diriger 
l'une  des  lignes  de  mire  sur  le  but. 

Cette  organisation  spéciale  des  affûts  de  tou- 
relle consistant  dans  Temploi  de  deux  châssis 
tourillonnant  autour  du  même  axe  horizontal  et 
dont  l'un  porte  une  ou  plusieurs  lignes  de  mire 
fixes ,  c'est-à-dire  qu'on  n*a  pas  à  déplacer  pour 

rointer  dans  le  sens  de  la  hauteur,  constitue 
une  de  nos  revendications ,  ainsi  que  le  dispo- 
sitif mécanique  décrit  ci-dessus  pour  indiquer 
sur  cadrans  gradués ,  avec  amplification  et  sans 
temps  perdus  sensibles ,  sous  forme  d'angles  de 
tir.ou  de  distances  de  tir,  les  inclinaisons  relatives 
de  la  bouche  à  feu  par  rapport  à  la  figne  de  mire. 

La  rotation  de  la  tourelle  pour  le  pointage  en 
direction  s*obtient  au  moyen  de  la  plate-mrme 
tournante  M,  avec  le  concours  Je  cliquets 
hydrauliques  décrits  dans  le  brevet  n*  233540, 
du  3  avril  1896,  et  figurés  en  traits  ponctués, 
fig.  3,  par  les  lettres  L  et  V,  leurs  leviers  de 
manœuvre  étant  indiqués  en  /  et  /'  et  qui  sont 
alimentés  de  liquide  comprimé  par  les  accumu- 
lateurs K, 

La  plate-forme  M  se  compose  d'une  plaque  M', 
sur  laquelle  est  fixé  le  bâti  en  tôlerie  B  et  qui 
forme  chemin  de  roulement  supérieur  pour  la 
couronne  de  galets  coniques  3f*,  qui  repose  sur 
la  sellette  Jlf,  formant  chemin  de  roulement 
inférieur  et  fixée  aux  supports  en  tôlerie  iV*. 

Dans  la  sellette  Jlf ,  est  pratiqué  un  cylindre 
hydraulique  annulaire  m*,  muni  d'un  piston  de 
même  forme  Af\  auquel  sont  fixées  les  deux 
crémaillères  V  et  L', ,  à  dentures  de  sens  in- 
verses et  qui  donnent  appui  aux  dents  des  cli- 
quets hydrauliques  L  et  L\  fixés  à  la  plaque 
supérieure  et  dont  les  uns  engrènent  avec  une 
crémaillère  disposée  pour  produire  une  rotation 
à  droite ,  et  les  autres ,  avec  la  seconde  crémail- 
lère qui  produit  une  rotation  à  gauche. 

Le  piston  annulaire  porte ,  à  sa  partie  supé- 
rieure, une  couronne  de  billes  m\  qui  sont  logées 
dans  des  rainures  circulaires  ou  des  gorges  m! 
et  m\  pratiquées  respectivement  dans  la  plaque 
supérieure  et  dans  le  piston  annulaire. 

Le  joint  du  piston  annulaire  et  de  son  cylindre 
est  formé  au  moyen  d'une  couronne  M*^  avec 
queue  m^  et  deux  cordons  de  matière  plas- 
tique m\ ,  pouvant  communiquer  entre  eux  par 
des  trous  percés  de  distance  en  distance  et  sur 
lesqueb  cordons  s'exerce  la  totalité  de  la  pres- 
sion supportée  par  la  section  mouillée  ac  la 
couronne  M*. 

Si  Ton  injecte  de  l'eau  sous  pression  dans  le 
cylindre  annulaire  au  moyen  des  accumulateurs, 
ou  simplement  d'une  pompe  à  main,  on  sou- 
lève le  piston  annulaire  et  la  plaque  supé- 
rieure M'  quitte  l'appui  de  la  couronne  de  galets 
coniques,  pour  reposer  sur  la  couronne  de 
billes ,  disposition  qui  permet  d'obtenir  au  be- 
soin une  plus  grande  mobilité  pour  la  rotation 
horizontale  de  la  tourelle. 
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Je  revendique  cette  disposition  permettant 
remploi  facultatif  du  roulement  sur  couronne 
de  billes,  ainsi  que  Tapplication  au  piston  an- 
nulaire de  soulèvement  d'une  tourelle  du  sys- 
tème de  joint  formé  par  une  couronne  avec 
3ueue  séparant  des  contons  de  matière  plastique 
e  joint ,  avec  ou  sans  canaux  de  communica- 
tion. 

Des  ouvertures  B*,  fiç.  a  à  6 ,  sont  pratiquées 
latéralement  dans  le  (nancher  de  la  tourelle, 
pour  servir  de  postes  de  manœuvre  aux  hommes 
chargés  de  la  manœuvre  des  cliquets. 

Comme  je  Tai  exposé  précédemment,  mon 
système  de  tourelles  est  organisé  de  manière  à 
assurer  la  limitation  du  recul  du  canon,  sa 
rentrée  automatique  en  batterie  et  le  chargement 
en  liquide  comprimé  des  accumulateurs  qui 
permettent  d'actionner  les  presses  et  la  plate- 
forme tournante. 

J'emploie,  à  cet  effet,  un  système  de  firein 
hydraulique  interposé  entre  le  canon  et  l'affût 
et  disposé  de  manière  k  évacuer  une  partie  du 
liquide  comprimé  pendant  le  recul  à  travers  des 
canaux  ou  tubulures,  dont  les  ajutages  sont 
concentriques  à  l'axe  de  tourillonnement  £. 

Ces  ajutages  correspondent  à  des  tubulures 
semblables  avec  soupapes ,  dont  sont  munis  les 
accumulateurs  hydropneumatiques  logés  dans  la 
tourelle ,  et  les  joints  sont  formés  par  des  presse- 
étoupes  rotatifs  qui  rendent  la  liaison  étanche , 
tout  en  permettant  la  rotation  des  châsns  oscil- 
lants pour  le  pointage  en  hauteur. 

Pour  fixer  les  idées ,  j*ai  supposé ,  fig.  2i  à  6 , 
que  l'on  employait,  comme  urein  hydraulique, 
le  frein  hydraulique  et  pneumatique ,  à  récupé- 
ration correspondant  au  tracé  n*  3  du  brevet 
n*  2^3628,  en  date  du  6  avril  1896,  que  le 
corps  du  frein  F*  était  relié  au  châssis  D*  et  son 
piston  annulaire  F*  au  berceau  porte-canon  D'. 

Les  figures  3  à  6  donnent  d'ailleurs ,  avec  tous 
les  détails  nécessaires,  le  tracé  de  ce  genre  de 
frein  et  des  connexions  avec  les  accumulateurs 
hydropneumatiques. 

Le  fonctionnement  est  le  suivant  : 

Pendant  le  recul  du  canon,  le  piston  annu- 
laire P\  et  sa  tige  F*,  attachée  au  berceau  en 
D\ ,  sont  entraînés  dans  le  recul  ; 

[..es  soupapes/',  de  ce  piston  se  ferment  et 
le  liquide  compris  entre  le  corps  de  frein  est 
refoulé ,  par  les  orifices  latéraux  /*, ,  dans  les 
tubulures  F'.. 

De  là,  le  liauide  traverse  les  ajutages  à  tou- 
rillons F",  arrive  dans  les  tubulures  K',  des  ac- 
cumulateurs K,  et  entre  dans  ces  accumulateurs 
en  soulevant  les  soupapes  A?,  qui  se  referment 
loraque  l'afflux  de  hquide  cesse  et  qui  main- 
tiennent le  liquide  emprisonné. 

Le  joint  entre  les  tubulures  du  frein  et  des 
accumulateurs  est  constitué  par  les  presse- 
étoupes  K*, 

L'afflux  de  liquide  dans  les  accumulateurs 
cesse  lorsque  le  piston  a  dépassé  les  orifices  la- 
téraux/.. 

Au  delà  de  ces  orifices ,  des  rainures  d'écou- 
lement f,  à  section  progressivement  décroissante, 
sont  pratiquées  dans  le  corps  de  frein  pour  con- 
stituer un  frein  hydraulique  ordinaire,  à  résis- 


taifce  sensiblement  constante,  qui  éteint  pro- 
gressivement la  vitesse  restante  du  système 
reculant  pendant  la  course  restant  disponible, 
en  laissant  écouler  de  l'avant  à  l'arriére  da 
piston,  par  ces  orifices/',  de  section  variable, 
le  liquide  comprimé  dans  le  frein. 

D*une  manière  générale,  ces  rainures  peuvent 
être  des  orifices  d'écouleinent  quelconques,  à 
section  variable. 

La  contre-tige  centrale  P^  étant  munie  d^un 
piston  étanche  F'^,  le  vide  tend  à  se  former 
pendant  le  recul  dans  l'intérieur  du  cylindre  F*. 
de  sorte  que  fair  ambiant  soulève  la  soupape/* 
et  remplit  ce  cylindre. 

Le  recul  terminé ,  la.  rentrée  automatique  eo 
batterie  s'opère  sous  l'action  du  liquide  com- 
primé affluant  par  le  canal  central/*,  qui  est 
en  communication  constante  avec  les  accumu- 
lateurs et  qui  tend  à  faire  rentrer  lé  piston  an- 
nulaire. 

Vere  la  fin  de  ce  mouvement  de  rentrée  en 
batterie ,  le  liquide  du  frein  qui  était  passé  der- 
rière le  piston  F',  est  comprimé,  soulève  les 
soupapes  f^  et  passe  en  avant  du  piston  en 
amortissant  la  vitesse  de  rentrée  en  batterie. 

En  même  temps,  l'air  qui  s'était  accumulé 
pendant  le  recul  dans  le  cylindre  F*  se  trouve 
comprimé  pendant  la  rentrée  en  batterie  et  s'é- 
chappe dans  le  canon  par  le  canal  ^,  en  sou- 
levant la  soupape  G,  dès  que  la  pression  des 
gaz  restant  dans  l'âme  est  inférieure  à  la  pres- 
sion de  l'air  comprimé. 

On  purge  ainsi  automatiquement  le  canon  des 
gaz  incommodes  qui  se  répandraient  dans  la 
tourelle  au  moment  de  l'ouverture  de  la  cu- 
lasse. 

La  compression  de  l'air  du  cylindre  F*  con- 
court d'ailleurs  à  la  régulation  de  la  rentrée  en 
batterie. 

Le  vide  formé  dans  le  firein  hydraulicme  par 
le  liquide  qui  est  refoulé  dans  les  accumulateurs 
pendant  le  recul  est  comblé  pendant  la  rentrée 
en  batterie ,  au  moyen  de  la  conduite  F*,  avec 
soupape/^,  fig.  3,  qui  amène  dans  le  frein  le 
liquide  évacue  par  appareils  d'utilisation,  ou 
plutôt  du  liquide  provenant  de  la  bâche  de  trop- 
plein  F*,  dans  laquelle  se  déversent  les  évacua- 
tions des  appareils  d'utilisation. 

Le  plein  est  fait  dans  le  ftein ,  soit  par  aspi- 
ration de  liquide ,  soit  par  écoulement  de  liquida 
sous  l'eCFet  d'une  faible  pression. 

HabitueUement,  j'établis  l'équilibre  de  pression 
entre  les  accumidateurs  K,  en  les  faisant  com- 
muniquer entre  eux  par  une  petite  conduite. 

Il  en  est  de  même  pour  les  deux  presses  iC  et 
pour  les  deux  presses  d',. 

En  définitive,  le  cycle  que  parcourt  le  liquide 
sous  pression  employé  à  actionner  les  presses 
de  pointage  et  autres  appareils  est  le  suivant  : 

Partant  des  récup^teurs,  le  liquide  est 
amené  par  des  canalisations  à  des  distributeurs 
spéciaux  pour  chaque  groupe  de  pression ,  ainsi 
qu'aux  cliquets  hydraulioues  qui  sont  munis 
eux-mêmes  de  leurs  distributeurs. 

Ces  distributeurs  permettent  de  produire,  de 
régler  à  .volonté  ou  de  (aire  cesser  t'écoulemaot 
du  liquide  sous  pression  dans  les  appareils  ifaà 
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commandent  les  mouvements  de  la  tourelle  et 
du  canon. 

A  sa  sortie  des  appareils  d'utilisation,  le  U- 
cpide,  qui  est  alors  sans  pression  notable,  est 
évacué,  par  une  canalisation  flexible,  dans  une 
bâche  F*,  d'où  il  remonte,  pendant  la  rentrée 
en  batterie,  par  succion  ou  par  Teffet  d'une 
faible  pression  extérieure,  dans  le  corps  de  frein 
pour  y  faire  le  plein  et  remplacer  le  liquide  qui 
avait  été  chassé  dans  les  accumulateurs  pendant 
le  recul. 

Le  liquide  sous  pression  nécessaire  au  soulè- 
vement de  la  tourelle  peut  être  soit  emprunté 
aux  récupérateurs,  soit  refoulé  au  moyen  d'une 
pompe  à  main. 

•  D'ailleurs ,  tous  les  appareils  hydrauliques  sont 
organisés  pour  fonctionner  au  moyen  d'une 
pompe  d'injection  à  main. 

Il  en  est  de  même  pour  le  refouioir  hydrau- 
lique /C. 

Je  revendique  le  moyen  d^obtenir  des  tourelles 
cuirassées  automotrices,  en  employant  le  liquide 
comprimé  par  le  ftein  pendant  le  recul ,  con- 
formément au  cycle  fermé  oui  vient  d'être  in- 
diqué, ainsi  que  les  dispositions  spéciales  des 
appareils  qui  ont  été  décrites  ci-dessus  et  dans 
le  but  indiqué. 

Le  montage  des  pièces  qui  s'embottent  sui- 
vant l'axe  d'articulation  E  demande  une  men- 
tion spéciale,  voir  fig.  3. 

Le  corps  de  flrein  est  maintenu  par  ses  tou- 
rillons tabulaires  dans  l'entretoise  de  tête  du- 
chflsss  à  glissières,  avec  demi-coUiers  <r,  où 
elle  se  loge  comme  dans  un  demi-moule. 

On  adapta  par-dessous  un  autre  demi-moule 
et  l'assemblage  est  assuré  par  des  embrèvements 
et  des  manchons  filetés  fy,  formant  tourillons , 
par  lesquels  le  châssis  à  glissières  Z>*  est  porté 
par  la  tète  d'affût  D*,  riva  sur  les  longerons  D\ 
qui  entrent  dans  l'ossature  de  la  plate-forme. 

Ces  mêmes  tourillons  supportent  le  deuxième 
châssis  D*,  avec  ses  bâtis  de  hausse. 

Alimentation  en  munitions. 

Pour  assurer  l'alimentation  en  munitions, 
j>m ploie,  suivant  les  circonstances,  un  porte- 
rharges  ou  deux  porte-charges  jumelés,  dont 
i*an  monte  chargé ,  tandis  que  l'autre  descend  à 
vide. 

La  figure  i  se  rapporte  au  premier  cas ,  et  les 
figures  7  à  9  au  second  cas. 

Ces  modes  d'alimentation  sont  étudiés  en  vue 
de  permettre  un  tir  rapide. 

Pour  fixer  les  idée»,  j'ai  supposé  que  la 
bouche  k  feu  était  munie  du  système  de  ferme- 
tare  de  calasse  à  ris  creuse,  qui  a  fait  l'objet 
des  brevets  et  addition  n**  *i3^38d,  333476  et 
933543,  en  date  des  là  février,  i*'  et  }  avril 
1895,  système  grâce  auquel  on  peut  effectuer 
le  chargement  k  travers  la  vis  de  culasse ,  sans  la 
retirer  en  arrière,  comme  on  doit  le  faire  avec 
les  fermetures  de  culasse  à  vis  segmentée. 

Les  porte-charges  P,  sont  figiirés  en  élévation , 
fig.  1  et  7,  et  en  coupe  élévation,  fig.  9. 

Ils  sont-  constitués  essentiellement  par  ane 
main  de  chargement  à  trois  augets  accolés  P', 


disposée  pour  recevoir  le  projectile  .dans  Tauget 
central  et  deux  demi-gargousses  dans  les  augets 
latéraux. 

Cette  main  est  munie  extérieurement  de  ga- 
lets saillants  p',  dont  nous  verrons  plus  loin 
l'usage ,  et  elle  est  emboîtée  dans  un  support  en 
tôlene  P*,  qui,  à  la  position  de  chargement  du 
porte-charges,  prend  appUi  dans  un  logement 
butée  ménagé  dans  la  tranche  de  culasse. 

Le  guide  et  le  dispositif  élévatoire  des  porte- 
charges  sont  établis  de  telle  sorte  que  ceux-ci, 
quand  ils  sont  placés  i  la  position  de  charge- 
ment, accompagnent  la  bouche  à  feu  dans  tous 
ses  mouvements  qu'on  est  conduit  à  donner  pour 
le  pointage  et  sans  qu'on  ait  à  agir  sur  l'appareil 
élévatoire. 

A  cet  effet,  le  support  P*  se  prolonge  par  un 
appendice  circulaire  P*,  concentrique  a  l'axe  de 
tourillonnement  E  et  qui  est  engagé  par  deux 

Sets  p',  dans  des  gmdes  circulaires  fixés  (/, 
dément  concentriques  à  l'axe  E. 

Ces  chemins ,  prolongent  les  guides  de  ga- 
lets O*,  portés  par  la  cage  d'alimentation. 

Dans  les  longerons  du  châssis  /)^,  sont  pra- 
tiquées des  mortaises  circulaires  /y,,  voir  fig.  3 , 
pour  recevoir  ces  guides  fixes  et  leur  servir  de 
coulisses. 

A  l'appendice  P*,  du  porte-charges,  est  arti- 
culée une  jambe  P*,  munie  d'une  paire  de  gdets 
latéraux  P*,  voir  fig.  9 ,  engagés  dans  les  guides 
de  roulement  O*,  et  à  laouelle  on  a  attaché ,  par 
des  lunettes  P'^ ,  des  câbles  Q. 

Prenons  d'abord  le  cas  de  l'aUmentation  à  un 
porte-charges,  fi^.  i. 

Ces  câbles  passent  sur  des  poulies  de  ren- 
voi Q^,  portées  par  le  châssis  glissière ,  s'enroulent 
sur  un  collier  a  billes  autour  de  l'axe  £*,  passent 
sur  des  poulies  de  renvoi  Ç^,  disposées  à  l'entrée 
du  txibe  de  passage  des  munitions  et  descendent 
le  long  de  la  cage  d'alimentation,  convenable- 
ment guidés  de  (Ustance  en  distance. 

A  la  partie  inférieure  de  cette  cage  à  claire- 
voie  qui  est  munie  d'un  pivot  reposant  sur  cra- 
paudine  fixe ,  ces  câbles  s'enroulent  sur  un  treuil 
élévatoire,  à  rotation  non  réciproque,  comme 
la  plupart  des  appareils  de  levage  et  qui  est  ac- 
tionné par  un  moteur  k  rotation  continue, 
dynamo  ou  turbine  k  vapeur,  soit ,  à  la  rigueur, 
à  bras  d'homme. 

Entre  le  treuil  et  son  moteur,  est  interposé  un 
débrayage  k  trois  positions ,  qui  correspondent  : 

An  mouvement  ascensionnâ  du  porte-charges  ; 

A  sa  descente; 

A  son  arrêt,  le  moteur  tournant  à  ride. 

Le  mouvement  ascensionnel  du  porte-charges 
s'effectue  en  deux  temps  : 

Dans  la  première  période  du  mouvement,  le 
porte-charges  s'élève  jusqu'à  la  partie  supérieure 
du  tube  de  passage  des  munitions,  où  il  se 
trouve  arrêté  dans  une  position  d'attente,  à 
l'entrée  de  la  partie  circulaire  du  guide ,  c'est-à- 
dire  à  proximité  immédiate  de  la  bouche  à  feu. 

Cet  arrêt  se  produit  automatiquement  par  le 
débrayage  du  treuil ,  débrayage  facile  à  obtenir, 
puisque  cette  position  d'attente  correspond  à  un 
nombre  de  tours  fixe  du  treuil. 

Le  mouvement  ascensionnel  se  poorsoit  sur 
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rinjonction  ou  mieux  par  l'action  du  personnel 
de  la  tourelle,  si  Ton  a  établi  dans  la  tourelle 
une  commande  qui  agit  sur  Tembrayage. 

Le  porte-charges  arrive  à  sa  position  de  char- 
gement qui  correspond  également  à  un  nombre 
nxe  de  tours  du  treuil ,  quels  que  soient  Tangle 
de  tir  et  Tangle  d'élévation  du  but. 

En  effet ,  la  portion*  de  câble  qui  va  du  treuil 
à  Taxe  de  tounllonnement  E ,  est  invariable ,  et 
la  portion  complémentaire  du  câble,  allant  de 
Taxe  E  à  Tattache  du  porte-charges,  ne  dépend 
pas  des  inclinaisons  du  châssis,  puisque  les 
poulies  de  renvoi  (^  sont  entraînées  dans  les 
mouvements  verticaux  de  ces  châssis  nécessités 
pour  le  pointage  en  hauteur. 

Le  porte-charges  accompagnera  donc  la  bouche 
à  feu  dans  tous  ses  mouvements ,  sans  cesser  de 
rester  à  la  position  de  chargement ,  et ,  comme 
le  refouloir  hydraulique  A'  est  placé  à  demeure 
dans  le  prolongement  de  Tâme,  à  la  aueue  du 
châssis ,  on  pourra  charger  sans  modifier  l'in- 
clinaison du  canon ,  ni  prendre  aucune  disposi- 
tion spéciale. 

On  refoule  d'abord  le  projectile  dans  la 
chambre,  puis  successivement  les  deux  demi- 
gargousses,  en  les  faisant  rouler  dans  l'auget 
central. 

Le  personnel  de  la  pièce  agit  alors  sur  une 
commande  qui  fait  tourner  le  treuil  pour  la 
descente. 

Des  dispositions  sont  prises  pour  que  la  cu- 
lasse ne  puisse  pas  être  fermée  tant  que  le 
porte-charges  vide  ne  se  trouve  pas  descendu  à 
un  niveau  qui  le  mette  hors  d*atteinte  du  recul 
de  la  bouche  à  feu. 

A  ce  moment,  on  peut  fermer  la  culasse  et 
faire  feu. 

Lorsque  le  porte-charges  arrive  à  la  partie  in- 
férieure de  la  cage ,  la  main  de  chargement  P' 
est  arrêtée  par  ses  galets  saillants  p ,  sur  des 
chemins  de  roulement  latéraux  portés  par  la 
cage,  pendant  que  son  support  P*  continue  à 
descendre  d'un  décimètre  environ  pour  dégager 
la  main  de  chargement. 

Celte  main  vide  est  retirée  en  arrière  et  arrive 
sur  une  table  T,  munie  d*un  chariot  à  galets  T, 
fig.  8,  perpendiculaires  à  ceux  de  la  main  et 
qui  permet  de  ranger  latéralement  la  main  pour 
la  charger. 

Du  côté  opposé  de  la  table ,  est  aménagé  un 
emplacement  pour  recevoir  une  main  garnie  de 
sa  charge  et  qui  est  également  placée  sur  un 
chariot  à  galets  pour  permettre  d'amener,  au 
moyen  des  mêmes  mouvements ,  la  main  garnie 
au-dessus  du  support  du  porte-charges ,  de  sorte 
que  le  remplacement  d'une  main  vide  par  une 
main  chargée  s'effectue  immédiatement  et  sans 
perte  de  temps. 

Aux  galets,  je  substitue  parfois  des  coulis- 
seaux. 

Les  figures  7*0  représentent  un  s^^stème 
d'alimentation  ronde  sur  les  mêmes  dispositions , 
mais  avec  deux  porte-charges  jumelé^,  l'un 
montant  chargé  pendant  que  l'autre  descend  à 
vide ,  dans  des  cages  accolées  0  et  O', 

Les  chemins  de  roulement  des  appareils  élé- 
vatoires  se  soudent,  à  proximité  de  la  bouche  à 


feu,  par  l'aiguillage  S,  disposé  pour  livrer  pas- 
sage a  Tun  ou  à  Tautre  porte-charges. 

Le  galet  de  queue  de  chaque  porte-charges 
reste  engagé  dans  l'aiguillage  et  assure  ainsi  li 
descente ,  sans  erreur  possible  de  chaque  port^ 
charges,  dans  la  cage  qui  lui  convient. 

En  définitive,  ce  système  d'alimentation  rapide 
des  pièces  de  tourelles  est  caractérisé  par  rem- 
ploi combiné  d'un  porte-charges  à  trois  augels 
accolés,  de  guides  circulaires  concentrîi^  î 
l'axe  du  tounllonnement  et  de  câMes  qui  s'en- 
roulent autour  du  même  axe,  et  d'une  poulie 
portée  par  le  châssis  supérieur  de  l'aflât  pour 
permettre  au  porte-charges  de  s'arrêter  automa- 
tiquement à  une  position  d'attente  choisie ,  ainsi 
qu*àia  position  de  chargement  et  d*accompagn(r 
la  bouche  à  feu  dans  tous  ses  mou vemenb,  tout 
en  restant  à  la  position  de  chargement  et  sans 
qu'on  ait  à  modifier  la  longueur  de  câble  dé- 
roulé, et,  par  suite,  sans  aucune  manceuvrede 
Tappareil  âévatoire. 

Parfois,  les  oeillets  d'attache  des  câbles  sont 
portés  par  des  boites  à  ressorts. 

Ce  système  se  dbtingue  également  par  rem- 
ploi de  mains  mobiles  a  galets  ou  comisseaux, 
combiné  avec  celui  d'une  table  de  chargenoent 
disposée  pour  recevoir,  sur  chariots  transversaux, 
une  main  vide  et  une  main  garnie,  en  vue  de 
leur  substitution  rapide  dans  le  porte-char^. 

Enfin  le  refouloir  télescopique  est  adapté  a  la 
queue  du  châssis  glissières  et  disposé  en  per- 
manence dans  le  prolongement  de  Tâme. 

Je  revendique  ces  dispositions  nouvelles, ainsi 
que  l'alimentation  au  moyen  de  deux  porte- 
charges  jumelés ,  avec  aigiullage  pour  les  che- 
mins de  roulement. 

(Suivent  les  revendications.) 

!••  ADDITION  en  date  du  3i  octobre  1898. 

Dans  le  brevet,  j'ai  revendiqué  notamment 
l'emploi  combiné  d'accumulateurs  hydropoeu- 
matiques  et  d'un  frein  hydraulique  à  récupération. 

Pour  obtenir  le  chargement  initial  de  ces  ac- 
cumulateurs ou  pour  le  maintenir  constant  dans 
les  manœuvres  a  blanc  ou  dans  toutes  autre 
circonstances ,  \e  me  sers  d'une  petite  pompe  a 
dynamo  qui ,  en  raison  de  ses  faibles  dimensions, 
est  généralement  logée  dans  Ifl  tourelle  inéine, 
et  qui  refoule  dans  les  accumulateurs  du  liquide 
pris  dans  la  bâche  du  trop  plein. 

La  dynamo  est  en  communication  avec  le 
circuit  électriaue  du  navire. 

Lorsque  le  frein  hydraulique  ne  commuiiiqoe 
pas  avec  les  accumulateurs ,  ou  du  moins  lors- 
qu'il ne  communique  avec  eux  que  pour  oblcmr 
la  rentrée  du  canon  en  batterie,  il  y  a  néan- 
moins grand  avantage  à  installer  sous  le  plancher 
de  la  tourelle  des  accumulateurs  hydropneuma- 
tiques'avec  pompe  à  dynamo  pour  le  chargemeol- 

On  est  ainsi  mdépendant  des  moteurs  du  na- 
vire pour  un  certain  nombre  de  coups  de  canon 
et  l'emploi  des  accumulateurs  permet  de  se 
contenter,  pour  la  pompe  à  dynamo,  d'une  ma- 
chine de  très  petites  oimensions,  qu'on  pcnl 
souvent  loger  dans  la  tourelle  même. 

(  Suivent  les  revendications.) 


Digitized  by  VjOOQIC 


CONSTRUCTION  DES  NAVIRES  ET  ENGINS  DE  GUERRE. 


13 


3"  ADDITION  en  date  du  ai  décembre  189S. 

M.  VI,  fig.  loà  ai. 

Dans  Taddition  du  3i  octobre  1895,  j'ai  ex- 
pliqué que  je  pouvais  combiner  les  accumula- 
teurs hydropneumatiques  avec  des  pompes  à 
dynamo  pour  charger  ces  accumulateurs,  avec 
ou  sans  le  concours  du  frein  hydraulique  orga- 
nisé en  frein  de  récupération. 

Je  viens  compléter  cette  indication  en  donnant, 
dans  la  présente  addition,  la  description  et  les 
dessins  d'une  tourelle  fermée  pour  canon  de 
gros  calibre ,  organisée  avec  ces  nouvelles  dispo^ 
sitions. 

Fig.  10,  élévation  longitudinale  du  système. 

Pig.  1 1 ,  plan. 

Fig.  1 3 ,  coupe  transversale  par  5-5 ,  fig.  1 1 . 

Fig.  i3,  coupe  transversale  par  d-4,  fig.  10. 

Fig.  i4,  coupe  par  5-5,  fig.  i3. 

Fig.  i5,  coupe  longitudinale  par  6-6,  du 
frein. 

Fig.  16,  plan. 

Fig.  17,  élévation  extérieure  montrant  le  treuil 
hydraulique. 

Fig.  18,  vue  de  côté. 

Fig.  19  et  30,  détaib  du  support  de  la  plate- 
forme tournante. 

Fig.  31,  variante  du  mode  de  pointage. 

Sur  ces  dessins,  le  mouvement  de  rotation 
de  la  tourelle,  au  lieu  d'être  obtenu  au  moyen 
des  cliquets  hydrauliques ,  comme  je  l'avais  sup- 
posé pour  fixer  les  idées  dans  le  brevet,  est 
produit  par  un  treufl  hydraulique  E,  genre 
Brotherood ,  actionnant  une  chaîne  dont  les  ex- 
trémités sont  fixées  à  la  sellette  fixe  de  la  plate- 
forme tournante;  mais  il  est  bien  entendu  qu'on 
Sent  employer  d'autres  genres  de  treuils  hydrau- 
ques. 

On  voit,  sur  les  dessins,  qu'an-dessus  de  la 
léte  de  chaque  accumulateur  D  est  placée  une 
petite  pompe  à  deux  corps  P,  sectionnée  par  la 
dynamo  Q,  qui  est  reliée  au  circuit  électrique 
du  navire. 

Sur  l'axe  de  l'armature  mobile  de  la  dynamo , 
est  calé  un  petit  pignon  tt,  engrenant  avec  la 
çrande  roue  dentée  S ,  qui  commande  la  pompe 
foulante. 

Le  liquide  est  aspiré  de  la  bâche  et  refoulé 
dans  les  accumulateurs  par  les  pompes  P. 

Dans  ce  cas,  le  frein  hydraulique  du  canon, 
dont  le  corps  est  figuré  en  T,  avec  ses  récupé- 
rateurs propres  f,  disposés  latéralement,  ne 
sert  plus  qu'à  contrôler  le  recul  et  la  rentrée  en 
batterie  du  canon. 

L*eau  sous  pression  des  accumulateurs  ali- 
mente les  appareils  hydrauliques  de  manœuvre 
et  de  chargement  de  la  tourelle ,  puis  est  évacuée 
dans  la  bâche  ;  de  là ,  elle  est  reprise  par  les 
pompes  à  dynamo  et  refoulée  dans  les  accumu- 
lateurs. 

Par  ces  dispositions ,  j'assure  à  mes  tourelles 
une  grande  indépendance  et  une  grande  sécurité 
de  fonctionnement,  puisque  ces  tourelles  ren- 
ferment en  elles-mêmes  les  appareils  et  l'énergie 
niotrice  nécessaire  à  leur  manœuvre. 

L»*emploi  de  pompes  à  dynamo  pour  le  char- 


gement des  accumulateurs  peut  d'ailleurs  se 
combiner  avec  celui  d'un  frein  à  récupération 
de  l'énergie  du  recul ,  comme  il  a  été  expliqué 
dans  le  brevet. 

Dans  ce  cas,  ces  pompes  à  dynamo  peuvent 
servir  soit  au  chargement  initial  des  récupéra- 
teurs ,  soit  à  leur  rechargement  nartiei  dans  les 
manœuvres  sans  tir  de  fa  toureUe,  soit  à  com- 
pléter l'action  du  frein  dans  les  manœuvres  avec 
tir,  soit  en  toutes  autres  circonstances. 

Dans  le  brevet,  j'ai  revendiqué  l'emploi  d'une 
plate-forme  à  soulèvement,  formée  par  un  piston 
annulaire  surmonté  d'une  rainure  garnie  de 
biUes  et  qui  peut  recevoir  un  léger  mouvement 
d'exhaussement  et  supporter  la  tourelle  quand 
on  injecte  du  liquide  sous  pression  dans  un  cy- 
lindre annulaire  or^nisé  dans  la  sellette  fixe, 
disposition  qui  est  mdiquée  dans  la  coupe  ver- 
ticale, fig.  10. 

Mais  ce  piston  annulaire  peut  très  bien  se 
combiner  avec  un  collier  a  galets  verticaux  ser- 
vant d'appui  au  collet  de  la  tourelle. 

Fig.  19,  disposition  d'une  plate-forme  à  sou- 
lèvement, formée  d'un  piston  muni  d'une  rai- 
nure garnie  de  billes  avec  un  collier  de  galets 
verticaux  U^ 

Fig.  30,  disposition  analogue,  la  plate-forme 
tournante  étant  formée  d*une  couronne  de  ga- 
lets coniques. 

Cette  même  plate-forme  à  soulèvement  sur 
piston  annulaire  peut  aussi  évidemment  être 
employée  sans  le  collier  de  galets  verticaux. 

Dans  le  brevet,  j'avais  revendiqué  l'emploi 
•d'un  affût  à  double  châssis,  le  châssis  inféneur 
étant  muni  de  bâtis  porte-lignes  de  mire  fixes 
en  hauteur,  ainsi  qu'un  dispositif  du  cadran  in- 
dicateur de  pointage  en  connexion  avec  le  double 
châssis 

Dans  ce  système,  le  pointeur  dirige  sa  ligne 
de  mire  fixe  sur  1©  but,  mais  il  ne  donne 
pas  lui-même  à  la  bouche  à  feu  la  hausse  ou 
l'inclinaison  qui  correspond  à  la  distance  du 
but. 

La  figure  2 1  indique  une  variante  de  ce  mode 
de  pointage  qui  dispense  de  l'emploi  du  double 
châssis. 

Les  bâtis  a  porte-lignes  de  mire  6  sont  em- 
manchés sur  l'axe  c  de  tourillonnement  du 
châssis  porte-canon  et  ils  peuvent  tourner  autour 
de  cet  axe  sous  j'action  d'une  vis  sans  fin  d, 
portée  par  une  douille  fixée  à  l'ossature  de  la 
plate-forme  et  qui  engrène  avec  un  secteur 
denté  e,  solidaire  des  bâtis  a. 

Cette  ligne  de  mire  est  actionnée  par  des  en- 
grenages d'angle  /,  commandés  par  des  arbres  y 
porte-manivelle. 

Cette  commande  existe  à  droite  et  à  gauche 
du  canon. 

Elle  peut  d'ailleurs  être  remplacée  nar  toute 
autre  commande  mécanique,  hydraulique  ou 
électrique. 

L'essentiel  est  que  le  pointeur  dispose  d'une 
commande  lui  permettant  d'incliner  les  lignes 
de  mire  de  manière  à  les  diriger  sur  le  but. 

L'inclinaison  ou  angle  de  tir  du  canon  est 
donnée  par  un  ser\'ant  ayant  en  main  le  distri- 
buteur qui  commande  les  presses  p  servant  à 
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hausser  ou  à  baisser  ranrière  du  châssis  {xirte- 
canon. 

A  cet  effet ,  le  servant  se  reporte  aux  indica- 
tions de  l'un  des  cadl-ans  de  oointage  portés  par 
les  bâtis  a  et  dont  Taiguilie  inoique ,  pour  chaque 
cadran,  la  distance  de  tir  qui  correspond  à 
l'angle  de  tir  donné  au  canon  par  rapport  à  la 
ligne  de  mire  ûxe. 

La  connexion,  qui  est  analogue  à  celle  dé- 
crite dans  le  brevet,  est  la  suivante  : 

Au  châssis  porte-canon  est  fixée  une  coulisse , 
vue  en  traits  ponctués  en  k,  derrière  le  bâti  a. 

Dans  cette  coulisse,  est  engagé  un  coulisseau  l 
bien  ajusté  et  muni  d*un  petit  axe  m,  engagé 
*  dans  une  douille  ménagée  dans  la  queue  de  Tai- 
guille  n. 

Lorsque  Taxe  du  canon,  d*abord  parallèle  à  la 
li^e  de  mire  quand  i*akiiâia  ai  aa  xéao,  si» 
cime  par  ra|i|wrt  k  cette ugne  de  mire,  Taiguille 
te  déplace  sur  le  cadran  x. 

A  chaque  inclinaison  du  canon,  correspNond^ 
une  distance  de  tir  et  une  position  déterminée 
de  l'aiguille. 

Le  cadran  peut  donc  être  gradué  en  distance 
de  tir  et  le  canon  est  complètement  pointé  lors- 
que ,  la  ligne  de  mire  étant  dirigée  sur  le  but,  on 
fait  en  sorte ,  par  la  manœuvre  des  presses  p , 
d'ababser  Taigiiille  en  regard  de  la  division  du 
cadran  qui  correspond  à  la  distance  du  but. 

(Suivent  les  revendications.) 

9"  ADDITION  en  date  du  20  mars  1896. 

H.  VI,  fig.  19  à  a5. 

Dans  le  brevet,  j*ai  revendiqué ,  en  particulier, 
pour  le  pointage  en  hauteur  du  canon ,  un  dis- 
positif d  affût  caractérisé  par  deux  châssis  arti- 
culés autour  d'un  même  axe  horizontal  et 
actionnés  par  des  presses  ou  mécanismes  indé- 
pendants, le  châssis  inférieur  étant  solidaire 
d'un  bâti  porte-lignes  de  mire  avec  cadrans  de 
pointage ,  dont  les  aiguilles  indicatrices  des  por- 
tées sont  commandées  par  les  déplacements  an- 
gulaires des  deux  châssis. 

Ces  aiguilles  sont  munies,  à  cet  effet,  chacune 
d'un  coulisseau  articulé  à  leur  queue  et  qui  est 
engagé  dans  une  coulisse  solidaire  du  châssis 
supérieur. 

Pour  donner  moins  d'importance  au  châssis 
inférieur,  je  superpose  souvent  les  groupes  des 
presses  aux  mécanismes  qui  actionnent  séparé- 
ment les  deux  châssis ,  et  même  je  les  réunis  en 
une  seule  presse  médiane  organisée  en  presse 
téiescopique. 

La  figure  93  représente  cette  disposition  par- 
ticulière. 

Le  canon  A  est  porté  par  le  berceau  B»  qui 
coulisse  pour  le  recul  et  la  rentrée  en  batterie 
sur  le  châssis  C«  articulé  autour  de  Taxe  hori- 
zontal D,  relié  à  la  plate-forme  de  la  tourelle. 

Le  châssis- glissière  C  est  supporté  par  une 
presse  hydraulique  téiescopique  qui  s'articule  à 
l'axe  E,  au  moyen  du  piston  C,  dont  le  corps 
de  presse  H  forme  lui-même  piston  pour  le 
corps  de  presse  inférieur  /. 

Ce  dernier  est  articulé  en  J,  avec  la  plate- 
forme de  la  tourelle. 


Le  corps  de  presse  intermédiaire  H  porte  des 
tourillons  K,  qui  servent  à  actionner  le  double 
bras  inférieur  N,  du  bâti  porte-ligne  de  mire 
N  M  0,  qui  peut  tourner  autour  de  l'axe  d'arti- 
culation jD. 

C'est  ce  bras  N  qui  remplace  le  châssis  infé- 
rieur désigné  dans  le  brevet. 

Ce  bras  est  engagé  dans  les  tourillons  K,  par 
des  trous  ovalisés,  auxquels  je  donne  préféra- 
blement  un  tracé  circulaire,  dont  Taxe  J  est  le 
centre. 

La  presse  inférieure  i  sert  à  manœuvrer  la 
ligne  de  mire  0  et  la  preste  intermédiaire  H 
sert  à  amener  l'aiguille  H  du  cadran  de  pointage 
à  la  partie  indiquée,  comme  il  a  été  expliqué 
dans  le  brevet,  chacune  des  deux  presses  ayant 
un  distributeur  spécial. 

J'ai  nidii|né  aussi  sur  la  figure  as  un  dispositif 
d'alimentation  i  la  mmmémfÊÊmm  de  poinUge , 
lorsque  le  li(juide  sous  pression  ne  peirt  itoe 
fourni  mécaniquement. 

11    consiste    essentiellement  à   alimenter  les 

{)resses  de  pointage  au  moyen  de  vérins  hydrau- 
iques  à  vis,  placés  à  proximité  de  ces  presses, 
ce  genre  de  vérins  permettant  de  dévdopper 
une  grande  puissance  avec  un  faible  effort  en 
même  temps  qu'une  grande  précision  dans  l'ap- 
proche. 

On  voit  que  la  presse  inférieure  /  est  alimentée 
par  le  vérin  P,  fixé  à  la  plate-forme  de  la  tou- 
relle, au  moyen  d'un  tuyau  qui  débouche  dans 
le  corps  de  presse  l,  par  l'un  de  ses  tourillons 
d'articulation  /. 

Le  volant  P'  de  ce  vérin  peut  être  manoeuvré . 
soit  par  le  pointeur  lui-même,  soit  sous  sa  di- 
rection immédiate. 

La  presse  intermédiaire  H  est  alimentée  par 
un  autre  vérin  à  vis ,  fixé  à  la  plate-forme  de  la 
tourelle ,  ou  mieux ,  au  châssis-glissière  C,  et 
qui,  au  moyen  d'un  bout  de  canalisation  qui 
aboutit  à  l'axe  d'articulation  E,  se  prolonge  par 
un  canal  central  dans  le  pbton  G  et  dé£>uche 
dans  le  corps  de  presse  H, 

Cette  disposition  de  vérins  à  vis,  employés 
comme  mécanisme  de  pmntage  en  hauteur  à  la 
main ,  peut  s'appliquer  à  tous  les  affûts  où  ron 
emploie  des  presses  hydrauliques  pour  le  poîn- 
tage  en  hauteur. 

La  figure  3  5  indique  une  modification  de  ce 
dispositif  de  pointage  en  hauteur,  dans  lequel 
le  châssis  ou  bras  inférieur  a  été  supprimé. 

Les  bâtis  porte-lignes  de  mire  âf,  articulés 
autour  de  l'axe  D,  sont  alors  actionnés  directe- 
ment par  le  pointeur  au  moyen  de  la  commande 
à  vis  sans  fin  5,  de  l'engrenage  d'angle  X  et  de 
l'arbre  vertical  Q,  dont  la  manivelle  est  placée 
dans  la  main  du  pointeur. 

La  commande  ae  l'aiguille  de  chaque  cadran 
indicateur  de  pointa|>e  se  fait  toujours  aatoma- 
tiquement,  comme  il  a  été  exposé  dans  le  bre- 
vet, au  moyen  d'une  coulisse  solidaire  da 
châssb-glissière  C  et  dans  laquelle  est  eneagé  un 
coulisseau  articulé  à  la  queue  de  l'aiguille  A. 

La  figure  aâ  montre  enfin  une  forme  de  porte- 
charges  que  j'emplde  dans  les  cas  où  la  culasse 
du  canon  est  d'un  modèle  qui  ne  dégage  pas 
la  tranche   de    culasse   pour  permettre 
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d'employer  le  porte-charges  à  trois  auget^ ,  décrit 
dans  le  brevet,  lorsqu'il  s*agit,  par  exemple, de 
culasses  à  vis  segmentée  qui  se  rabattent  incom- 
plètement lorsque  la  culasse  est  ouverte. 

Le  porte-charges  T  est  représenté  en  place  à 
sa  position  de  chargement 

La  figure  u5  est  une  vue  de  bout  de  ce  porte- 
charges. 

Il  se  compose  d'un  auget  central  U  pour  le 
projectile  et  d'un  auget  latéral  V,  assez  profond 
pour  recevoir  superposées  les  deux  demi-gar- 
gousses  qui  compiosent  la  charge. 

Cet  auget  latéral  est  ouvert  sur  le  côté  externe 
pour  permettre  de  placer  successivement  et 
commodément,  à  la  main,  les  deux  demi-gar- 
^usses  dans  Tauget  central ,  dès  que  le  projec- 
tile est  refoulé  et  sans  modifier  la  position  du 
porte-charges. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brbvbt  n"  247960,  en  date  du  6  Juin  1896, 

A  M.  Brotherhood,  pour  un  appareil  de 
sûreté  perfectionné  pour  recueillir  Veau  en- 
traînée par  de  l'air  comprimé. 

Pi.  IV,  fig.  1. 

Pour  la  compression  de  Tair,  on  emploie  une 
certaine  quantité  d'eau  dans  les  pompes  de  com- 
pression pour  remplir  certaines  parties  des 
pompes  et  pour  maintenir  les  garnitures,  etc., 
humides ,  et ,  lorsque  cet  air  comprimé  est  em- 
ployé dans  certains  buts,  comme  pour  charger 
ces  torpilles,  il  est  essentiel  d'avoir  l'air  com- 
primé aussi  exempt  d'humidité  que  possible. 

Cette  invention  est  relative  à  un  appareil  de 
retenue  d'eau  (vxUer-trap) ^  perfectionné  pour 
atteindre  ce  but,  et  que  je  décris  en  regard  du 
dessin  représentant  une  section  verticsie  d'un 
appareil  construit  d'après  cette  invention. 

Il  comprend  deux  récipients.  A,  B,  placés 
l'un  à  côté  de  l'autre  et  reliés  entre  eux  à  ta 
partie  supérieure  et  à  la  partie  inférieure. 

L'air  comprimé,  entrant  par  le  conduit  C, 
doit  descendre  par  le  condmt  C,  de  telle  ma- 
nière que  l'eau  ou  l'humidité  accompagnant  l'air 
tombe  au  fond  du  récipient  A, 

L'air,  s'échappant  du  bas  du  conduit  C, 
trouve  à  sortir,  par  la  communication  D,  à  la 
partie  supérieure  du  récipient  B,  et ,  de  là ,  par 
une  valve  de  sortie  Y,  vers  le  réservoir  de  la 
torpille  ou  un  autre  réservoir  devant  être 
chargé. 

La  valve  Y  de  cette  sortie  est  montée  sur  un 
flotteur  F,  soutenu  par  un  ressort  S  de  force 
suffisante  pour  équilibrer  plus  ou  moins  le  poids 
dudit  flotteur. 

Le  fond  du  réservoir  A  est  muni  d'une  «ortie 
à  valve  O,  par  laquelle  l'eau  qui  s'est  accumulée 
dans  le  réservoir  A  peut  s'écouler. 

Si  cette  sortie  se  txt>uvait  engorgée  ou  si  la 
valve  ne  permettait  pas  à  l'eau  de  s'écouler  avec 
une  vitesse  suiDsante ,  dans  ce  cas  l'eau  s'élevant 
dans  le  réservmr  il  et  au  même  niveau  dans  le 
réservoir  B  à  travers  ta  communication  E  au 
fond  du  résen-oir  B,  obligerait  le  flotteur  F  a 


s'élever,  ceci  ayant  pour  eflfet  de  fermer  la 
sortie  Y  qui  conduit  au  réservoir. 

Le  haut  du  réservoir  A  est  muni  d'un  mano- 
mètre et  d'une  soupape  de  sûreté  par  lesquels 
l'attention  de  l'opération  est  attirée  par  ce  fait 
que  l'eau  ne  s'échappe  pas  avec  une  vitesse  suf- 
fisante. 

Alors  la  fermeture  de  la  valve  Y,  en  raison 
de  la  montée  du  flotteur,  a  pour  conséquence 
cjue  la  pression  dans  les  réservoirs  A  eX  B  s'élève 
jusqu'à  un  certain  deçré. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 

Addition  en  date  du  29  octobre  1895. 

PI.  IV,  fig.  2  et  3. 

En  comprimant  de  l'air  pour  torpilles  et  dans 
d'autres  buts ,  il  est  d'usage  : 

1*  D'injecter  de  l'eau,  de  préférence  de  l'eau 
distillée,  dans  l'appareil  de  compression,  afin 
de  remplir  les  espaces  de  dégagement; 

3"  De  refroidir  et  de  lubrifier  les  parties 
travaillantes  et  de  rendre  les  garnitures  hu- 
mides. 

Cette  eau ,  sortant  de  l'appareil  de  compression 
avec  l'air  comprimé,  doit  en  être  séparée  au 
moyen  d'un  appareil  dans  lequel  l'eau  est  dé- 
posée et  d'où  elle  s'écoule  en  même  temps 
lorsqu'elle  s'accumule. 

Cette  invention  est  relative  à  une  construc- 
tion d'un  appareil  dans  ce  but,  qui  fonctionne 
automatiquement 

Cette  eau  s'en  échappe  toutes  les  fois  qu'elle 
s'est  accumulée  jusqu'à  un  certain  point,  sans 
exiger  l'intenention  d'aucun  surveillant. 

Je  vais  décrire  un  appareil  conforme  à  cette 
invention. 

Fig.  2,.  section  verticale. 

Fig.  3,  section  verticale  de  la  partie  supé- 
rieure suivant  un  plan  de  coupe  perpendiculaire 
à  celui  de  la  figure  2. 

A  l'intérieur  d'une  chambre  tubulaire  fermée  A, 
je  suspends ,  par  une  tige  centrale  B,  un  réser- 
voir tubulaire  C,  qui  est  fermé  au  fond  et  ren- 
ferme, fixé  près  de  son  [sommet,  un  anneau- 
guide  D,  oui  est  libre  de  glisser  verticalement 
sur  un  tube  intérieur  Ë,  lequel  est  ouvert  au 
fond  et  fixé  au  sommet  dans  la  partie  centrale 
du  couvercle  F. 

Ce  couvercle  a,  sur  l'un  des  côtés,  une 
entrée  G  pour  l'air  humide  comprimé,  condui- 
sant à  un  tuyau  g  par  lequel  tombe  l'eau  goutte 
à  goutte  et,  sur  le  côté  opposé,  une  sortie  H 
pour  l'air  dont  on  a  séparé  l'eau. 

Une  sortie  J  pour  l'eau  déposée  part  égale- 
ment de  la  partie  supérieure  du  couvercle  F. 

La  partie  supérieure  6  de  la  tige  centrale  B 
est  formée  comme  une  valve  de  tiroir  de  pis- 
ton, au-dessus  de  laquelle  elle  a  un  écrou  K 
vissé  sur  elle,  qui  repose  sur  un  ressort  à  bou- 
din k. 

Au-dessus  de  l'écrou  K  se  trouve  un  frap- 
peur L  dont  la  tige  /  s'étend  vers  le  haut  à 
travers  un  trou  et  est  fixée  à  un  chapeau  pis- 
sant M  renfermant  un  ressort  en  hélice  ni. 

Cet  appareil  fonctionne  comme  suit  : 

Le  ressort  k  étant  réglé   par  l'écrou  bi,  de 
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manière  à  supporter  le  poids  du  récipient  C  et 
la  tige  de  réglage  B  dans  une  position  telle  que 
celle  représentée,  position  dans  laquelle  le  ti- 
roir 6  ferme  le  passage  à  la  sortie  /,  Teau  tom- 
bant goutte  à  goutte  du  tuyau  g  s'accumule 
dans  la  partie  inférieure  de  C,  augmentant  le 
poids  de  ce  récipient  jusqu'à  ce  qu'elle  fasse 
descendre  le  tiroir  6  assez  bas  pour  ouvrir  le 
passage  vers  la  sortie  J.  . 

L'eau  est  alors  obligée  de  s'élever  du  fond 
de  C^  de  monter  dans  le  tube  E  au  delà  du 
tiroir  6  et  de  sortir  en  /  jusqu'à  ce  que  le 
poids  qui  agit  sur  le  ressort  h  soit  assez  di- 
minué pour  que  B  et  C  s'élèvent  de  nouveau 
fermant  le  passage  en  /. 

Dans  le  cas  où  le  tiroir  6  s'arrêterait  acciden- 
tellement, il  pourait  être  aisément  dégagé  par 
un  coup  donné  sur  le  chapeau  M  obligeant  le 
frappeur  L  à  frapper  l'extrémité  de  la  tige  B, 

Le  frappeur  se  relève  ensuite  sous  l'action  du 
ressort  m  et  se  place  lui-même  comme  une 
valve  empêchant  l'échappement  par  le  trou  par 
lexpiel  passe  sa  tige  /. 

Le  couvercle  F  est  construit  en  deux  parties , 
la  partie  supérieure  étant  vissée  en /dans  la 
partie  inférieure,  de  telle  manière  qu'en  dévis- 
sant et  en  enlevant  la  partie  supérieure  toutes 
les  parties  intérieures  de  l'appareil  puissent  être 
retirées  de  l'enveloppe  A  pour  les  nettoyer  ou 
réparer. 

Si  un  peu  d*eau  se  rassemblait  accidentelle- 
ment au  fond  de  A,  on  pourrait  la  faire  écouler 
par  une  ouverture  fermée  par  une  valve  à 
vis  a. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  248723,  en  date  du  6  juillet  1898, 

A  M.  Obby,  pour  un  appareil  pour  le  tir 
automatique  des  pièces  de  marine  dans  la 
position  horizontale  de  l'un  ou  des  deux  axes 
du  navire, 

PI.  Vil  et  VIU. 

La  présente  invention  se  rapporte  à  un  appa- 
reil servant  à  rendre  la  trajex:toire  des  projectiles 
lancés  par  des  pièce?  de  marine  indépendante 
du  roulis  et  du  tangage,  le  feu  n'étant  mid  à 
ces  pièces  que  dans  une  position  horizontale 
parfaite  de  l'un  ou  des  deux  axes  du  navire. 

Ce  problème  général  a  été  résolu ,  dans  cette 
invention,  par  un  appareil  gvroscopique  suspendu 
à  équilibre  stable,  l'axe  de  rotation  du  gyro- 
scope correspondant  avec  la  ligne  du  centre  de 
gravité  de  l'appareil ,  et  ses  oscillations  relatives 
a  l'un  ou  aux  deux  axes  du  navire  étant  trans- 
mises à  un  commutateur  intercalé  dans  TalUi- 
mage  électrique  des  pièces,  de  telle  sorte  que 
l'allumage  ne  puisse  être  produit  qu'à  l'instant 
où  le  gyroscope  passe  par  sa  position  de  repos 
relative  à  l'un  ou  l'autre  axe  du  navire. 

Un  appareil  établi  suivant  cette  invention  a 
été  représenté  sur  les  dessins. 

Fig.  1,  vue  de  côté  de  l'appareil  dont  les 
boîtes  intérieure  et  extérieure  sont  figurées  en 
coupe. 


Fig.  2,  projection  horizontale,  la ^ botte  étant 
enlevée  et  la  partie  supérieure  partialement  en 
coupe. 

Fig.  3,  appareil  vu  de  côté  par  le  côté 
gauche  de  la  figure  1,  la  boîte  extérieure  étant 
enlevée  et  la  boîte  intérieure  en  coupe. 

Fig.  4,  vue  de  côté  de  l'appareil  prise  du 
côté  droit  de  la  figure  1,  la  boîte  y  étant  com- 
plètement enlevée. 

Fig.  5,  vue  de  côté  prise  par  la  droite,  Im 
boîte  extérieure  étant  fermée. 

Fig.  6 ,  vue  de  face  partielle  montrant  l'appa- 
reil dans  la  position  supposée  fig.  1,  la  Ixrfte 
extérieure  étant  partiellement  enlevée. 

Fig.  7  et  8 ,  deux  positions  différentes  du  com- 
mutateur actionné  par  l'appareil  et  intercalé 
dans  le  circuit  d'allumage  de  la  pièce. 

Fig.  9,  coupe  de  la  dynamo  servant  à  faire 
mouvoir  la  niasse  formant  volant. 

Tout  l'appareil  est  monté,  d'après  la  disposi- 
tion représentée  ici,  dans  une  boîte  sphérique 
composée  de  deux  parties  M,  M'  rissées  Tune 
sur  l'autre ,  cette  boîte  reposant  de  la  manière 
usuelle  employée  dans  les  instruments  de  phy- 
sique mathématique  sur  un  socle.  . 

Dans  cette  boîte  est  logé,  entre  deux  touril- 
lons a  ^  fig.  2 ,  disposés  suivant  un  diamètre,  no 
anneau  métallique  A»  lequel  est  muni  en  deux 
points  différents  entre  eux  de  90  degrés  par  rap- 
port à  son  axe  d'oscillation ,  de  deux  tourillons 
intérieurs  a'  entre  lesquels  viennent  se  placer 
les  pôles  6  d'une  petite  dynamo ,  dont  le  centre 
de  gravité  se  trouve  au-dessous  de  la  ligne  de 
suspension. 

Entre  les  deux  pôles  6  est  logé  un  arbre-mo- 
teur 6^  monté  dans  une  crapaudine  B',  fig.  9 , 
percée  d'un  trou  6*  percé  suivant  son  axe,  et 
cela  au-dessus  d'un  électro-aimant  B,  cet  arhre 
portant,  de  la  manière  usuelle ,  le  collecteur  /!*, 
et  à  travers  une  pièce  de  jonction  cintrée  6'  des 
pièces  polaires  6,  le  volant  V  monté  sur  son 
extrémité  supérieure. 

La  répartition  des  poids  et  l'ensemble  de  la 
disposition  de  la  dynamo  et  du  volant  V  sont 
tels  que  le  centre  de  gravité  de  tout  le  système 
se  trouve  un  peu  au-dessous  de  l'axe  cic  sus- 
pension passant  par  les  tourillons  a'  et  d'un  axe 
de  symétrie  de  la  dynamo  afin  que  l'axe  de  son 
armature ,  6',  consene  toujours  par  lui-même , 
et  sous  l'action  de  la  pesanteur,  une  position 
verticale. 

Outre  ledit  anneau  A,  il  existe  dans  la  boite 
sphérique  M,  M'  un  demi-anneau  C,  fendu  à  sa 
partie  inférieure  suivant  un  plus  grand  diamètre 
perpendiculaire  à  la  ligne  de  jonction  des  tou- 
rillons a. 

Dans  cette  fente  c*  vient  s'engager  un  doigt  c*, 
iixé  à  la  partie  la  plus  basse  de  la  dynamo ,  eti 
cela  de  manière  à  entraîner  le  demi-annean  C 
dans  toutes  les  oscillations  aue  la  dynamo 
effectue  dans  un  plan  perpenaiculaire  a  l'ait© 
de  suspension  de  ce  demi-anneau  C,  tandis  que. 
toutes  les  oscillations   et  leurs   composantes , 

Produites  dans  la  direction  d'un  plan  parallèle  ai 
axe  de  suspension  du  demi-anneau  C,  n'exercenl 
aucune  influence  sur  cedit  demi-anneau  C. 
Ainsi  que  cela  a  été  dit,  ce  dernier  est  k»^^ 
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dans  !a  partie  inférieure  de  la  boîte  M  au  moyen 
de  tourillons  c  orientés  dans  le  sens  d'un  dia- 
mètre de  la  boîte ,  ces  tourillons  passant  à  Tex- 
térieur  de  la  boîte,  celui  c  portant,  à  son 
eTli*émité,  une  aiguille  W,  se  déplaçant  au- 
devant  d'un  sextant  il',  muni  de  divisions  et 
fixé  sur  le  côté  extérieur  de  la  Iwito  M,  M'. 

De  la  même  façon,  l'un  des  tourillons  a,  (jui 
l>orlent  l'anneau  A,  sort  à  l'extérieur  de  la  boîte 
M,  M' ,  fif(.  3 ,  où  il  porte  une  aiguille  S\  fig.  6 , 
se  déplaisant,  comme  celle  R\  au-devant  d'un 
sextant  S*  divisé,  fixé  à  demeure  sur  la 
boîte  A'. 

Si  nous  supposons  cet  appareil  monté  sur  un 
na\ire,  de  telle  sorte  que  le  diamètre  de  la 
boîte,  déterminé  par  les  tourillons  v,  c' ,  soit 
parallèle  à  l'axe  longitudinal  du  navire  et  que 
l'axe  6*  de  l'armature  conserve  sa  position  ver- 
ticale, l'aiguille  /{'  indiquera  les  amplitudes  de 
tous  les  mouvements  de  roulis  et  l'aiguille  5' 
tous  les  mouvements  de  tangage  du  navire. 

L'hypothèse  de  la  coïncidence  continue  de 
l'arbre  If  avec  la  vej'ticale  est  réalisée,  ainsi 
que  cela  a  déjà  été  dit,  par  la  répartition  du 
poids  du  moteur  suspendu  dans  l'anneau  de 
Cardan ,  ainsi  (jue  par  la  rotation  rapide  du  vo- 
lant de  ce  moteur. 

Dans  ce  qui  suit  sera  exposé  le  mode  de  mise 
en  rotation,  c'est-à-dire  l'arrivée  du  courant  au 
moteur. 

Cette  dynamo  est  utilisée  comme  réceptrice 
de  la  manière  connue  par  une  source  d'élec- 
tricité placée  en  dehors  de  l'appareil  et  dont 
les  conducteurs  viennent  se  relier  aux  bornes  i 
et  3,  fig.v2  et  5. 

Un  arbre  d,  passant  à  travers  le  bois  et  la 
botte  métallique,  porte  sur  son  extrémité  exté- 
rieure un  levier  de  commutation  D,  fig.  i,  et, 
sur  son  extrémité  intérieure ,  un  tambour  rf*,  en 
caoutchouc  durci,  muni  à  sa  périphérie  d'une 
lame  métallique  s'étendant  sur  environ  aoo  de- 
grés. 

Contre  ce  tambour  d'  viennent  faire  ressort, 
en  deux  points  diamétralement  opposés,  deux 
lames  de  contact  d*,  fig.  i  et  4 ,  portées  par  un 
chevalet  d*,  en  matière  isolante,  fixé  contre  la 
partie  inférieure  M  de  la  boîte. 

Des  deux  homes  communiquant  av^ec  les  la- 
mes de  contact  d\  celle  2'  communique  avec  la 
borne  1 ,  fig.  5  tandis  que  les  conducteurs*  par- 
tent, d'une  part,  de  la  l)ome  i'  des  lamelles  et 
de  la  home  1  de  la  boîte,  d'autre  [>art,  contre 
la  paroi  intérieure  de  celle-ci  pour  s'étendre 
iu5qu'au(»rè9  des  tourillons  de  l'anneau  -4,  fig.  2, 
les  poursuivre  ensuite  suivant  des  spirales  légè- 
rement déformées  ou  en  passant  par  un  trou  du 
tourillon  a,  le  côté  inférieur  de  l'anneau  A  pour 
atteindre  le  tourillon  a  de  la  dynamo  et  re- 
joindre les  homes  du  collecteur  comme  ci-dessus, 
soit  à  travers  des  spirales ,  soit  à  travers  un  trou 
du  tourillon  a\  amsi  que  cela  se  fait  dans  les 
moteurs  à  dérivation. 

Il  résulte  de  cette  disposition  que ,  dans  la 
position  de  la  figure  d  du  levier  du  commuta- 
teur /),  position  dans  laquelle  les  deux  lames  de 
contact  d*  s'appuient  contre  la  partie  d*  du  tam- 
bour, le  circuit  parait  fermé  de  la  régénératrice 


à  la  rf'ccptrice,  tandis  que,  dans  la  j>osition  de 
la  figure  f),  une  seulement  des  lames  de  con- 
tact W%  fig.  5 .  glisse  sur  la  partie  conductrice 
du  tambour  d',  cedit  circuit  paraissant  inter- 
rompu. 

Quand  le  circuit  est  cou|)é,  c'esl-à-dire  quand 
ra|)pareil  ne  fonctionne  pas,  il  convient,  pour 
prévenir  l'usure  deâ  supports,  d'empêcher  les 
oscillations  inutiles  de  la  suspension  à  la  Car- 
dan. 

A  cet  elTel.  ou  cale  sur  l'axe  du  commuta- 
teur />  un  dispositif  d'arrêt  dont  le  fonctionne- 
ment est  tel  que,  lorsque  le  circuit  est  coup*', 
l'anneau  A  et  le  demi -anneau  €  ivslenl 
lixes. 

Cel  appai-cil  de  fixation  se -compose  de  deux 
bras  f,  f,  rigidement  réunis  et  montés  par  un 
moyeu  commun  F  sur  l'axe  d,  celui/  ayant 
une  forme  telle  qu'il  vienne  en  contact  par  ses 
surfaces  /*  avec  le  demi-unneau  C,  au-dessus  et 
au-dessous  de  ces  tourillons,  et  cela  simultané- 
m<'nl ,  de  façon  à  empêcher,  dans  la  position 
indiquée  en  pointillé  lig.  4 ,  le  dfcmi-anneau  C 
d'osciller  vers  les  deux  côtés. 

Le  bras  en  forme  de  quadrant  /,  rigidement 
réuni  à  celui  f,  est  également  arrivé  dans  la. 
position  poinlillée  des  figures  2  et  4,  lorsque  ie 
bras/'  occupejui-méme  cette  position  poinlillée, 
sa  surface  d'extrémité  J^  fixant  et  soutenant 
alors  l'anneau  A  des  deux  côtés  de  ces  deux 
tourillons. 

Les  positions  du  levier  de  commutateur  D 
tracées  en  ligne  pleine,  de  même  que  celles  des 
bras /et/,  du  rouleau  de  contact  d',  (f,  s'éta- 
blissent synchroniquement  comme  les  positions 
poinlillécs,  de  telle  sorte  que  la  fermeture  du 
circuit  et  le  débrayage  de  l'anneau  de  Cardan 
se  fassent  aussi  simultanément  que  l'ouverture 
du  circuit  et  leur  fixation. 

Il  reste  à  faire  voir  la  manière  dont  l'appareil 
qui  vient  d'être  décrit  agit  sur  le  porte-feu  des 
pièces  pour  obtenir  un  tir  automatique  de 
celles-ci  dans  la  position  horizontale  de  l'un  ou 
des  deux  aws  du  navire. 

Les  deux  appareils  H  et  S,  employés  à  cet 
efîel,  sont  loges  au-dessous  des  tourillons  a  et  c 
qui  portent  les  anneaux  A  et  C. 

Leur  fonctionnement  et  leur  construction 
étant  identiques,  il  suffira  d'en  décrire  un  seul, 
celui  R. 

Il  a  é4é  représenté,  fi^.  7  et  8,  dans  doux 
positions  différentes,  et  se  compose  d'un  cbe- 
valet  r\  en  matière  isolante,  f\\é  au-dessous  de 
l'axe  c  de  l'aiguille  H'  contre  la  paroi  intérieure 
de  la  boîte. 

Sa  partie  supérieure  est  munie  de  deux  pièces 
fourchues  élastiques  et  isolantes  /',  que  permet 
d'écarter  la  roue  conique  d'une  vis  /-\  log('e 
dans  la  Iwîte  M ,  de  telle  sorte  que  leur  écarle- 
ment  lint^ire  puisse  être  modifié  légèrement  en 
serrant  ou  en  desserrant  un**  vis  r\  accessible 
de  l'extérieur  de  la  boîte. 

Des  deux  côtés  du  chevalet  r*  sont  disposées 
deux  lames  de  contact  r',  formant  ressort  contre 
les  parties  r*  et  s'étendant  au  delà  de  celles-ci 
pour  embrasser  l'a»e  c  de  l'aiguille  et  se  re- 
courber l'une  contre  l'autre  au-dessus  de  cet  axe. 


Brevets.  —  1895.  — Tome  XCVl  (nouv.  série). 
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Les  extrémités  des  lames  r'  sont  maintenues 
écartées  par  une  languetl^  r,  calée  sur  Taxe  c, 
de  telle  sorte  que,  lors  des  oscillations  de  la 
languette  H  (c|ui,  d'après  ce  qui  précède,  con- 
serve sa  position  verticale)»  relativement  aux 
oscillations  du  navire  autour  de  son  axe  trans- 
versal, les  deux  lames  r'  soient  alternativement 
repoussées,  tandis  qu'à  Tinstant  auquel  cette 
languette  a  passe,  par  sa  position  relative  de 
repos ,  les  deux  lames  r'  touchent  la  languette , 
formant  ainsi  un  circuit  à  travers  ces  deux 
lames  r'  et  les  languettes  r. 

D'après  ce  qui  prt'cède,  et  en  supposant  que 
l'appareil  suspendu  à  l'anneau  de  Cardan  con- 
serve sa  liberté  de  mouvement,  le  circuit  n'est 
fermé  par  les  bornes  3  et  4,  fig.  2,  et,  de  là, 
aux  bornes  des  lames  r\  à  travers  l'appareil  R , 
qu'à  l'instant  où  l'amplitude  du  roulis  est  égale 
à  zéro. 

Si  nous  supposons  que  l'appareil  R,  décrit 
ci-dessus,  a  été  intercalé  dans  le  circuit  d'allu- 
mage électrique ,  de  telle  façon ,  comme  l'indique 
le  schéma  de  la  figure  10,  que  la  source  d'élec- 
tricité Q  et  l'interrupteur  R  se  suivent,  tandis 
que  les  allumeurs  z,  etc.,  des  diverses  pièces, 
de  même  que  les  commutateurs  correspon- 
dants z^  etc.,  soient  disposés  parallèlement,  il 
est  clair  que  chaque  allumeur  2  devra  fonction- 
ner après  ffrmeture  de  son  commutateur  z'  à 
l'instant  où  la  languette  r  passe  par  sa  position 
de  repos  relativement  à  Taxe  transversal  du  ba- 
teau ,  ce  (|ui  se  produit  d'après  ce  (|ui  précède 
au  moment  où  l'amplitude  du  roulis  est  égale 
à  zéro. 

Ce  qui  a  été  décrit  ci-dessus,  par  rapport  à 
l'appareil  /{  intercalé  naturellement  dans  les  cir- 
cuits des  pièces  tirant  en  travers,  s'applique 
également  au  mode  de  commutation  et  de  fonc- 
tionnement de  l'appareil  S»  relié  aux  bornes  5 
et  6 ,  ûg.  3 ,  en  tenant  compte  de  ce  que  cet 
appareil  est  intercalé  dans  le  circuit  des  allu- 
mages électriques  de  toutes  les  pièces  dont  les 
axes  sont  parallèles  ou  à  peu  près  à  la  quille  du 
navire  et  qui  doivent  tirer  à  l'instant  où  l'axe 
longitudinal  du  navire  passe  par  la  position  ho- 
rizontale. 

Pour  de  grosses  pièces  montées  dans  des  tou- 
relles, il  peut  être  désirable  de  déterminer  le 
feu  suivant  la  position  de  la  pièce ,  soit  au  mo- 
ment du  passage  à  l'horizontale  de  l'axe  longi- 
dinal  ou  de  l'axe  transversal  du  navire,  soit 
éventuellement  seulement  lorsque  ces  deux  axes 
sont  horizontaux. 

Dans  ce  cas ,  les  deux  appareils  R  et  S  devront 
être  intercalés  dans  le  circuit  de  l'allumage  et 
chacun  d'eux  devra  être  muni  d'un  commutateur 
permettant  à  volonté  de  les  intercaler  tous  les 
deux  ou  un  seul  seulement  dans  ledit  circuit  de 
l'allumage. 

La  figure  1 1  représente  un  appareil  vu  sché- 
matiquement  et  comprenant  une  disposition  de 
commutation  répondant  à  tous  les  cas  corres- 
pondant aux  bornes  3,  4,  3  et  6  de  l'appareil  de 
la  figure  5. 

On  y  voit  qu'un  seul  appareil  satisfait  à  toutes 
les  exigences  et  peut  desservir  toutes  les  pièces 
d'un  navire. 


Il  ressort  de  ce  schéma  que  le  groupe  i  de$ 
pièces  servant  principalement  pour  le  tir  en 
travers  n'est  desseni  que  par  l'appareil  R,  tan- 
dis que  le  groupe  3,  pour  le  tir  en  travers  oaen 
long,  n'est  placé  que  sous  l'influence  de  l'ap- 
pareil 5. 

Le  circidt  d'alluma£re  du  groupe  3  est  deslinr, 
ainsi  que  cela  a  été  ail ,  à  dessen^ir  principale- 
ment des  pièces  de  tourelles,  étant  actionot^, 
dans  la  position  ouverte  des  deux  commutt- 
leurs  /r  et  5*,  par  les  deux  appareils  /l  et  S,  et, 
dans  la  position  fermée  d'un  des  commutateon 
R"  et  iS^,  par  un  seul  seulement  de  ces  appa- 
reils. 

£n  tenant  compte  de  la  vitesse  de  propagation 
de  la  flamme  de  la  poudre,  il  peut  être  dési- 
rable, dans  certains  cas,  de  déterminer  l'allu- 
mage par  une  petite  fraction  de  seconde  avant 
d'arriver  à  la  position  horizontale  de  l'un  ou  des 
deux  axes  du  navire. 

A  cet  elTet ,  on  emploie  la  vis  ?•*  ou  j*  à  cvlrè • 
mités  coniques  déjà  mentionnée  ci-dessus. 

En  faisant  jouer  cette  vis  r*  ou  i',  on  peut 
rapprocher  légèrement  les  parties  r*  ou  *'  oui 
forment  ressort  l'une  contre  l'autre,  de  teif 
sorte  (|ue  la  pointe  de  celles  des  lames  r'  oa  /, 
qui  se  trouvent  dans  la  position  de  repos,  au 
delà  de  la  position  j?,  fig.  8,  vienne  se  poser 
sur  la  languette  r  qui  y  oscille  relativement,  dé- 
terminant ainsi  la  fermeture  du  circuit  avant 
que  la  languette  r  passe  dans  le  sens  relatif  à  la 
verticale. 

Comme  on  peut  faire  varier  entre  des  liiiiilf« 
étroites  la  quantité  dont  les  pointes  des  lan- 
guettes dépassent  la  Ugne  mifieu  x,  en  semnt 
ou  en  desserrant  les  vis  P  ou  *\  il  ressort  de 
ce  qui  précède  que  l'appareil  de  contact  décrit 
permet  de  déterminer  l'allumage  de  ia  pièce  à 
un  instant  quelconcjue  avant  celui  où  l'axe  cor 
rcspondant  du  navire  passe  par  la  position  de 
repos. 

Les  figures  12  et  i3  représentent  une  variante 
du  volant  représenté  fig.  12  et  une  coupe  per 
pendiculaire  au  plan  de  cette  dernière  figure. 

Cette  forme  du  volant  ne  change  en  rien  Ici 
autres  organes  décrits  pour  l'ensemble  de  l'»- 
pareil,  mais  elle  ofl're  l'avantage  d'une  granoe 
stabilité  de  l'axe  de  rotation. 

Pour  finir,  nous  répéterons  encore,  pour  nia» 
de  clarté,  le  mode  de  montage  et  de  fonça»- 
nement  de  l'invention. 

Tel  que  dit  au  début,  on  monte  l'appareil, 
représenté  fig.  1  à  9 ,  de  façon  à  placer  ses  too- 
rillons  c,  c',  parallèlement  à  l'axe  long^udJBil 
du  navire ,  et  on  réunit  les  bornes  i ,  2  au  géi^ 
rateur  d'électricité  et  le»  bornes  3  à  6 ,  dani  ^ 
sens  des  schémas,  fig.  10  et  11,  aux  drciÉ» 
d'allumage. 

Aussi  longtemps  que  le  levier  de  commula» 
tion  D  occupe  la  position  pointitlée  de  1» 
figure  A,  le  gyroscope  restera  au  repos,  tanii 

3ue,  en  même  temps,  tout  le  système  desanneawi 
e  Cardan  est  arrêté. 

Pour  faire  fonctionner  l'appareil ,  on  «nèae 
le  levier  de  commutation  D  dans  la  positw» 
tracée  en  lignes  pleines  dans  la  figure  k ,  d"*! 
résultent ,  d^près  ce  qui  a  été  dit  cî-dessos ,  d'oie 
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{>art,  la  fermeture  du  courant  et,  d*autre  part, 
e  déclenchement  du  système  des  anneaux. 

A  rinstant  de  la  fermeture  du  circuit,  la  dy- 
namo suspendue  dans  l'appareil  se  met  en  rota- 
lion  rapide;  son  nombre  de  tours,  qui  d(^pend 
de  la  force  du  courant  et  du  mode  d'enroule- 
ment, sera  suffisant  avec  1,000  à  i,5oo  tours 
pour  imprimer  au  gyroscope ,  lequel  pourra  se 
composer  de  l'armature  B'  et  volant  V  calé  sur 
l'arbre  de  cette  armature  ou  éventuellement  de 
Tarmature  B  seule,  la  force  vive  nécessaire 
pour  assurer  à  l'appareil  un  fonctionnement  cer- 
tain. 

Tel  que  dit ,  les  aiguilles  R'  et  S' indiqueront 
les  amplitudes  du  roulis  et  du  langage,  et,  si 
on  relie  à  cet  appareil  des  dispositifs  a  maxima 
et  rainima  de  construction  connue,  on  pourra 
également  connaître  les  maxima  du  roulis  et 
du  tangage  qui  se  seront  produits  pendant  une 
période  de  temps  déterminée. 
(  Suivent  les  revendications.  ) 


Brrvet  n"  22*2567,  en  date  du  1 5  juin  189a, 

A  la  Soc i ÉTÉ    D  ÉTUDES    ET  D  EXPLOITA- 
TION DES  NAVIRES   BOULEUBS  BaZIN ,  pOUr 

an  navireroaleur  express,  système  Bazin, 
Addition  en  date  du  19  aoiH  1896. 


Brevbt  n*  244097,  en  date  du  4  janvier  1896 , 

A   MM,  Crooke  et  Pringle,  pour  des 
perfectionnements  aux  navires. 


BnBTBT  n*  241735,  on  date  du  29  janvier  1895, 

A  M,  Thomas,  pour  un  nouveau  recouvre- 
ment des  parois  des  navires  pour  diminuer  la 
friction  ^e  Veau  et  pour  augmenter  la  vitesse 
des  bateaux. 


BiiBVBT  n'  245406,  en  date  du  56  février  1890, 

A  M.  GouLAS,  pour  un  nouveau  système 
de  bateau  à  disques  propulseurs. 


Brevet  n*  242507 ,  en  date  du  3  mars  1890, 

A  M,  Mabzabi,  pour  des  perfectionne' 
ments  à  la  constitution  des  tourelles  cuirassées 
et  de  leurs  affûts. 

Addition  en  date  du  3  octobre  1895. 

Brevet  n*  245598,  en  date  du  6  mars  1896, 

A  M,  Durand,  pour  an  système  devireur 
permettant  aux  navires  de  tourner  sur  place. 


Brevet  n*  245719,  en  date  du  12  mars  1898, 
A  M,  Mac  h,  pour  un  bateau  de  sauvetage. 


Brevet  n*  2459U  ,  en  date  du  19  mars  i89.'> , 

A  M,  Casey,  pour  des  perfectionnements 
à  la  construction  des  sabords,  ouvertures  ou 
embrasures  de  toute  espèce,  pour  navires  et 
forts,  portes  de  cloisons  et  autres  dispositifs 
analogues. 

Brevet  n'  2102'i0  ♦  en  date  du  3o  mars  1890 , 

A  M,  Camebon,  pour  des  perfectionnements 
au  mécanisme  de  direction  des  navires. 


Brevet  n»  246496 ,  en  date  du  9  avril  1896 , 

A  M,  ScHULZE,  pour  une  cuirasse  de  pro- 
tection empêchant  les  navires  et  bateaux  de 
couler  bas. 


Brevet  n»  246865,  en  date  du  24  avril  189& 

A  M.  GuTMANN ,  pour  un  navire  avec  dis- 
position de  sauvetage. 


Brevet  n«  248252,  en  date  du  18  juin  1895, 

A  M,  Taboubin,  pour  un  nouveau  sys- 
tème de  bateau  à  air  comprimé,  dit  système 
Tabourin, 


Brevet  n"  218711  ,  en  date  du  8  juillet  1895, 

t  M.  Lefebvbe,  pour  des  embarcations 
démontables. 


Brevet  n"*  249076,  en  date  du  26  juillet  189S, 

A  MM.  F  AUBE,  pour  inchavirabilité  et 
insubmersibilité  des  bateaux  à  voile,  par 
Vapplicalion  du  procédé  d'oscillations  trans- 
versales sur  pivots  de  la  mâture  et  quille 
lestée. 

Brevet  n»  249342,  en  date  du  1"  aoiU  189», 

A  M.  Mbbbill,  pour  un  appareil  pour 
rendre  visibles  à  la  surface  de  Veau  les  tor- 
pilles égarées. 


Brevet  n*  249612,  en  date  du  i3  août  1895, 

A  MM.  H  ESSE  et  de  Foc  h  ,  pour  des  per- 
fectionnements aux  canons  sous-marins. 
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Brevet  n"  2\99ùQ,  on  date  du  29  août  1896, 
1  M.  Pii^CHOy ,  pour  un  bateau  insubmcr- 
sihte,  système  Pinchon, 


BnEVKT  n'  250522,  en  date  du  2lx  seplcrabrc  iHgo, 

.4  MM.  Mayo  et  Mac  Leod,  pour  un  nou- 
veau genre  de  canot  de  sauvetage. 


Brevet  n*»  250598,  en  date  du  27  septembre  189D, 
A  M.  GovBET,  pour  un  système  de  mise  en 
marche  directe  et  rectiligne  des  torpilles  au- 
tomobiles immergées,  sans   tube    de  lance- 
ment, système  C.  Goubet. 


Brevet  n"  250f>50 ,  en  date  du  1"  octobre  1895 , 

A  M.  Marzari  ,pourdes  perfectionnements 
à  la  constitution  des  tourelles  cuirassées. 

Addition  en  date  du  4  octobre  1895. 


Brevet  n"  250721 ,  en  date  du  5  oclobrc  189^, 

1   M.  Moolvn  »  pour  un  système  de  tor- 
pille électro-automobile  dirigeable. 


Brevet  n*  250752 ,  en  date  du  5  octobre  1895, 

A  M.  GnÉRASStiuoFF,  pour  un  système  de 
plate-forme  applicable  aux  navires  et  restant 
toujours  à  peu  près  horizçntale  dans  les  po- 
sitions du  bateau. 


Brevet  n*  251210,  en  date  du  aS  octobre  1895, 
.1   MM,  HASSARD-SffORT  et  DiNKELSPIEL, 

pour  un  canot  de  sauvetage. 

Brevet  n' 251213,  en  dalc  du  26  oclobrc  1895. 

A  MM.  Lacy,  Joh^sos  et  Slacke,  poàf 
des  perfectionnements  aux  torpilles  marines. 


Brevet  n"  25l37i,  en  date  du  3i  octobre  189J. 
A  M.  Mamelle  ,  pour  un  nouveau  système 
de  bateau  à  marche  rapide. 


Brevet  n»  251507,  en  date  du  9  novembre  1893, 

A  M.  KûiiL,  pour  an  système  de  bateaia 
torpilleurs  comportant  l'application  de  flot- 
teurs équilibreurs  prévenant  le  danger  de 
chavirement. 

Brevet  n"  251 72S,  en  date  du  i5  novembre  189», 
A  M.  Le  PS,  pour  un  modèle  de  vaisseaa 
de  guerre. 

Brevet  n'  2523SI  ,  on  date  du  11  déci'uibre  «SjS, 

.1  M.  DE  BéHAGLB  et  la  Société  Ksrmii 
FRÈRES,  f>our  une  pirogue  de  chaire  insth- 
mersible,  à  moteur  humain,  démontable  ci 
transportable  par  élément  sur  roue  aniqu. 


Brevet  n"  252117 ,  en  date  du  \k  décembre  iSgô. 

A  M.  Hartwich,  pour  an  nouveau  type 
de  navire. 


Digitized  by  VjOOQ iC 


r*T-" 


CONSTRUCTION  DES  NAVIRES  ET  ENGINS  DE  GUERRE. 


21 


TABLE  DES   MATIERES   ET   DES  INVENTEURS. 


Pages. 
22*2367.  Navire    roult^ur  pxprrss.  —  Brevet,  en 
date  du  i5  juin  1892,  à  la  Société  d'études 

ET      d'exploitation      DES      NAYIRBS      ROCLEURS 

Bazin 19 

211097.  Perfectionnements  aux  navires.  —  Bre- 
vel,  en  date  du  k  janvier  1895,  à  MM.  Crooee 
et  Pringle :  19 

2U735.  Nouveau  recou>Tcmenl  des  parois  des 
navires.  —  Brevet,  en  date  du  29  janvier  1895. 
à  M.  Thouas  .  J 19 

2\ï"U.  Perfectionnements  aux  quilles  mobiles. 
*-~  Brevet,  en  date  du  3o  janvier  1895,  à 
M.  Fairhrass.  . . .'. 1 

2'i5'i(yj.  Bateau  à  disques  propulseurs.  —  Brevet, 
en  date  du  26  février  1895 ,  à  M.  Coulas 19 

2i5507.  Perfectionnements  aux  tourelles  cui- 
rassées. —  Brevet,  en  date  du  2  mars  1890, 
à  M.  Marzari  . . . . , 19 

2'i5598.  Vireur  pour  navires.  —  Brevet,  en  date 
du  6  mars  1890,  à  M.  Durakd 19 

Î4Ô719.  Bateau  de  sauvetage.  -  Brevet,  en  date 
du  ta  mars  1895,  à  M.  Mack 19 

21.59W.  Perfectionnements  à  la  construction  des 
sabords.  —  Brevet,  en  date  du  19  mars  1895, 
à  M.  Casey 19 

21ô2'i0.  Perfectionnements  au  mécanisme  de  di- 
rection des  navires.  —  Brevet,  en  date  du 
3o  mars  1896,  à  M.  Gaheron • 19 

216)89.  Perfectionnements  aux  bateaux  sous- 
marins.  —  Brevet,  en  date  du  9  avril  1895,  à 
M.  KOLI.A^D '. ;i 

2'\6196.  Cuirasse  de  protection  pour  navires.  — 
Brevet,  en  date  du  9  avril  1896,  à  M.  Schulze.     19 

215865.  Navire  avec  disposition  de  sauvetage. 
—  Brevet,  en  date  du  a4  avril  1896,  à  M.  (itx- 
MAIIN 19 

217078.  Perfectionnements  aux  portes  de  cloi- 
sons étanches.  —  Brevet,  en  ciate  du  3o  avril 
1895 ,  à  M.  Katzbnstein .1 

ti  17451.  Perfectionnements  aux  tourelles  cuira^ 
sées.  —  Brevet,  en  date  du  i5  mai  1896,  à 
M.  Déport 8 

21*7960.  Appareil  de  sûreté,  etc.  —Brevet,  en 
date  du  6  juin  1895,  à  M.  Brotberhood iB 

2^8252.  Bateau  à  air  comprimé.  —  Brevet,  en 
date  du  18  juin   1890,  a  M.  Tabodrin 19 

218723.  Appareil  pour  le  tir  automatique  des 
pièces  de  marine.  —  Brevet,  en  date  du  6  juil- 
let 1895 ,  à  M.  Obry iG 

148711.  Embarcations  démontables.  —  Brevet, 
en  date  du  8  juillet  1895 ,  à  M.  Lkpebtrb 19 

2)9076.   Inchavirabilité  et   insubmersibilité  des 
.  fuvi^ires  à  voiles,  etc.  —  Brevet,   en  date  du 
a5  juillet  1895 ,  à  MM.  Faore 19 


Pages. 
210312.  Appareil    pour  rendre  visibles  les  tor- 
pilles. —  Brève» ,  en  date  du  i"  août  1895,  à 
M.  Merrill 19 

219612.  Perfectionnements  aux  canons  sous-ma- 
rins. —  Brevet,  en  date  du  i3  août  1895,  à 
MM.  Hessb  et  de  FocH 19 

210969.  Bateau  insubmersible.  —  Brevet,  en 
date  du  59  août  1896 ,  à  M.  Pinchoî» 20 

250522.  Canot  de  sauvetage.  —  Brevet,  en  date 
du  2i  septembre  1898,  à  MM.  Mayo  et  Mac 
Leod iO 

250508.  Mise  en  marche  directe  et  rectiligne  des 
torpilles  automobiles  immergées.  —  Brevet , 
en  date  du  27  septembre  1895,  à  M.  Goubet.     20 

250656.  Perfectionnements  à  la  constitution  des 
tourelles  cuirassées.  —  Brevet,  en  date  du 
i"  octobre  189B,  à  M.  Marzari 20 

250721.  Torpille   électro-automobile  dirigeable. 

—  Brevet,   en   date  du   3  octobre    1895,    à 

M.  MOULUN 20 

250752.  Plate-forme  applicable  aux  navires,  etc. 

—  Brevet,  en    date  du    5    octobre    1895,    à 

M.    (illÉRASSIMOFP ao 

251210.  Canot  de  sauvetage.  —  Brevet,  en  date 
du  25  octobre  1890,  à  MM.  Hassart-Short  et 

DlNKELSPIEL 20 

251213.  Perfectionnements  aux  torpilles  marines. 

—  Brevet,   en  date  du   27   octobre  1895,  à 
VIM.  Lact  ,  Johnson  et  Slackb 20 

251371.  Bateau  à  marche  rapide.  —  Brevet,  en 
date  du  3i  octobre    1896,  a  M.  Hamellb 20 

251507.  Bateaux  torpilleurs.  —  Brevet,  en  date 
du  9  novembre  1896,  à  M.  KiJHL ao 

251728.  Vaisseau  de  guerre.  —  Brevet,  en  date 
du  i5  novembre  1895 ,  à  M.  Leps 20 

252381 .  Pirogue  de  charge  insubmersible.  —  Bre- 
vet, en  date  du  11  décembre  1898,  à  M.  de 
BÉUAGLE  et  la  Société  E&tablie  frères 20 

252177.  Nouveau  tyjie  de  navire.  —  Brevet,  en 
date  du  lU  décembre  1895,  à  M.  Hartwich...     20 

Ordre  alphabétique  des  inventeurs. 

BÉHAGLE  (De)    et   la  Société  Establie  frères. 

Pirogue  de  charge  insubmersible ^o 

Brotherhood.  Appareil  de  sûreté,  elc iTi 

Cambroh.  Perfectionnements  au  mécanisme  de 
direction  de»  na> ires 19 

Casey.  Perfectionnements  à  la  construction  des 
sabords 19 

Crooke  et  PRINGLE.  Perfectionnements  aux  na- 
vires      19 

Db  Béraglb  et  la  Société  Establie  frères.  Pi- 
rogue de  chtrge  insubmersible 20 


Digitized  by  VjOOQIC 


l 


22 


MARINE  ET  NAVIGATION.  —  CONSTRICTION  DES  NAVIRES.  ETC. 


^ 


Pages. 

De  Foch  (HBfiSE  el  de).  Voir  Hesse  d  de  Foek. 

Déport.  Perfectionnements  aux  tourelles  cui- 
rasséf*s 8 

DnKELSPiEL  (  Hassaud-Shobt  et).  Canot  de  sau- 
vetage      20 

Durand.  Vireur  pour  navire 19 

ESTABUE  FRÈRES   (  SOCIETE  )    Ct  M.     DE    BÉHAGLE. 

Pirogue  de  charge  insubmersible ao 

Étcdes  et  d'exploitation  des  navires  roulburs 
Bazin  [Soci^t^  d').  \oït  Société  d'études  et  d'ex- 
ploitation des  navires  roaleurs  Bazin. 

Fairbrass.  Perfectionnements  aux  quilles  mo- 
biles        i 

Faore.  InchavirabOité  et  insubmersibilité  des  ba- 
teaux à  voiles 19 

FocH  (  Hesse  cl  de).  Voir  Hesse  et  de  Foch. 

Ghérassihofp.  Plate-forme  applicable  aux  na- 
vires, etc 20 

Goubet.  Mise  en  marche  directe  et  rccUligne  des 

torpilles  automobiles  immergées ao 

GouLAS.  Bateau  à  disques  propulseurs 19 

GoTMANN.  Navire  avec  disposition  de  sauvetage.  19 

Hamelle.  Bateau  à  marche  rapide. , ao 

HAHnvicH .  Nouveau  type  de  naWre 20 

Hassart-Short  el  Dinkelspiel.  Canots  de  sau- 
vetage       ao 

Hesse  et  de  Foch.  Perfectionnements  aux  canons 

sous-marins 19 

Hoi.LAND.  Perfection nemenls  aux  bateaux  sous- 
marins 3 

Johnson  et  Slacke  (Lacy,  ).  Voir  Lacy,  Johnson 
et  Slacke. 

Katzrnstein.  Perfectionnements  aux  portes  de 
cloisons  élanches • â 


KËHL.  Bateaux  torpilleurs.. 


Pago. 


Lact,  Johnson  et  Slacke.  Perfectionnements  aiu 

torpilles  marines m 

Lefebvre.  Embarcations  démontables 19 

Leod  (Mayo  et  Mac).  Voir  Mayo  et  Mac  Uod. 
Leps.  Vaisseau  de  guerre m 

Mack.  Bateau  de  sauvetage 19 

Mac  I.bod  (Mayo  et).  Voir  Mayo  el  Mae  Leod. 

Marzahi.  Perfectionnements  à  la  constitution 
des  tourelies  cuirassées » 

Marzari.  Perfectionnements  aux  tourelles  cui- 
rassées     19 

Mayo  ct  Mac  Leod.  Canot  de  sauvetage 10 

Mer  RI  LU  Appareil  pour  rendre  visibles  les  tor- 
pilles      19 

Mou  LU  N.  Torpille  électro-automobile  dirigeable.    10 

OBRr.  Appareil  pour  le  tir  automatique  des 
pièces  de  marine 16 

Pinchon.  Bateau  insubmersible 30 

Princle  (Crookb  et).  Perfectionnements  aux  na- 
vires      19 

Schuue.  Cuirasse  de  protection  pour  navires. . .    19 

Short  (Hassard-)  et  Dinrespiel.  Canot  de  sau- 
vetage    » 

Slacke  (Lacy,  Johnson  el).  Voir  Lacy,  Johnson 
et  Slacke, 

Société  d*étcdes  bt  d'exloitation  dbs  navires 
ROULBURS  Bazin.  Navire  routeur  exprets  Bazin.   19 

Société  Estadlie  frèbbs  ct  M.  de  Béhaglb.  Pi- 
rogue de  charge  insubmersible 10 

Tabourin.  Bateau  à  air  comprimé 19 

Thouas.  Nouveau  recouvrement  des  paron  des 
navires 19 


Imprimé  cl  vendu  à  I'Imprimerif.  nationale,  à  Paris,  rue  Vieille-du-TempIe,  87. 
du  texte ' 4o  cent,  la  feuille  in-8'. 


Prix 


des  figures ^o  cent,  ia  planche  in-4*. 


Digitized  by  VjOOQIC  ■ 


Digitized  by  VjOOQIC 


4 


^s 


Digitized  by 


Google- 


■1 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


I 


Digitized  by  VjOOQIC 


CH! 


1^ 


Digitized  by  VjOOQIC 


Pllll. 


CHES.  ETC.,  PAR  M.  KATZENSTEI N . 


n 


Ffj8 


Fig-.S. 


Fij9 


b' 


Imprimerie  Nationale . 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


f^W^^ 


MARINE  ET  NAVIGATION  l Conslruclion  denavii 


PI.IV. 


I   ', 


PORTES    DE  CLOISONS  ETANCHES,ET 
PAR  M.  KATZENSTEIN  . 


Tjyil 


Nouvelle  Série  .Tome  96. 


Impnmene  Nationale . 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


OMATK 


^ 


%^. 


"  \h^'- 


^.'ï 


Digitized  by 


Goojle 


■OMATIQUE,ETC,PAR  M.OBRY. 


¥4- 


% 


( 


PI. VII. 


Il  ! 


U 


Imprimerie  Nationale. 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQIC 


DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D'INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DIE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
Ahnrb  1895.  /  Tome  XCVI. 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


2.  Machines  marines  et  propulseurs. 


Brbtbt  n"*  202942,  en  date  du  3  janvier  1890, 

A  M,  LÉVY,  pour  un  halage  funiculaire 
ou  traction  des  bateaux  par  câble  télodyna- 
inique, 

3*  addition  en  date  du  33  octobre  1895. 

Pi.  I. 

La  présente  addition  a  pour  objet  un  nouveau 
perfectionnement  que  j'ai  apporté  à  mon  système 
de  halage  funiculaire,  de  manière  à  supprimer 
entièrement  les  inconvénients  du  vriUage,  en 
empêchant  la  selle  et,  par  suite,  la  remorque 
de  s'enrouler  autour  du  câble ,  dans  le  cas  où 
une  adhérence  accidentelle  viendrait  à  se  pro- 
duire entre  la  selle  et  Tarrêt  fixé  à  demeure  sur 
le  câble ,  ce  qui  aurait  pour  effet  de  faire  parti- 
ciper la  selle  et  ses  agrès  au  mou\;ement .  de 
vnllage  du  câble. 

Nous  donnons  d-^près  la  description  de  ce 
perfectionnement. 

Un  petit  toron  fixe  a,  fiff.  1,  de  5  à  6  milli- 
mètres de  diamètre,  formé  de  fils  de  fer  fins  et 
flexibles,  est  tendu  à  80  centimètres  en  contre- 
haut  du  câble ,  dans  le  même  plan  vertical  que 
lui,  avec  les  mêmes  flèches,  de  façon  à  se 
trouver  partout  (sauf  les  exceptions  spécifiées 
plus  lom)  à  une  distance  constante  de  ce 
câble. 

A  chaque  pouUe  verticde,  il  passe  à  frotte- 
ment doux  dans  un  tube  t ,  fig-  3 ,  de  quelques 
centimètres  de  longueur,  placé  à  Texlrémité 
d*une  petite  console  C  «  fixée  sur  la  face  posté- 
rieure (côté  de  terre)  du  support  de  la  poulie. 

A  chaque  poulie  d*angle  concave  ou  convexe , 
il  i>asse  de  même  dans  un  tube  ainsi  porté; 
mais  le  tube,  au  lieu  d^être  rectiligne,  a  son 
axe  longitudinal  en  forme  d'arc  de  cercle  de 
même  rayon  que  celui  de  Taxe  du  câble  mobUe 
s^enroulant  sur  la  poulie  et  une  longueur  égale 
à  Tare  de  contact  du  câble  sur  ladite  pouUe. 

Ce  tube  peut  être ,  suivant  les  cas ,  porté  en- 
core par  une  console  fixée  au  support  de  la 
poulie  horizontale,  soit  (notamment  dans  les 
angles  convexes),  par  deux  chandelles  portant 
directement  les  deux  extrémités  du  tube. 

Au  passage  des  poulies  verticales  dites  tupé- 
Heures  { très  rares  dans  le  système  auquel  je  me 
suis  finalement  arrêté  et  consistant  a  proscrire 


les  poulieà  à  ailes),  un  dispositif  particulier  est 
nécessaire. 

La  figure  3  indique  en  plan  : 

1*  Une  poulie  supérieure  et  le  cadre  mobile 
passant  sous  elle  ; 

a*  Le  toron  fixe,  qui  est  dévié  de  façon  à 
sortir  du  plan  vertical  moyen  du  câble  et  à 
passer  en  plan,  en  avant  (côté  de  Teau)  de  la 
poulie,  suivant  la  déviation  a,  a\  a*,  a'. 

En  outre,  en  élévation,  le  toron  est  abaissé 
dans  ce  parcours. 

Dans  la  partie  a',  a*  qui  a  environ  1  m.  5o  de 
longueur,  le  toron  est  à  5o  centimètres ,  au  lieu 
de  00  centimètres  en  contre-haut  du  câble,  de 
sorte  que  les  parties  de  raccordement  a'  a  et 
a*y  a'  sont  grimpantes  d'une  rampe  totale  de 
5o  centimètres  chacune. 

Aux  angles  a,  a',  a',  a',  le  toron  passe  dans 
des  bouts  de  tubes  courbes ,  supportés  en  a'  et  a', 
par  des  consoles  fixées  sur  la  face  postérieure 
(côté  de  terre)  du  support  de  la  poulie;  en  a 
et  a*,  par  des  consoles  sur  supports  établis  en 
ces  points. 

Généralement,  au  passage  de  certains  ponts 
ou  d'autres  points ,  où  Ton  ne  pourrait  pas  con* 
server  soit  la  dislance  normale  de  80  centi- 
mètres, entre  le  câble  et  le  toron,  soit  le  toron 
dans  le  plan  vertical  du  câble,  on  opérerait 
les  déviabons  de  la  manière  qui  vient  d'être 
indiquée. 

Le  mode  d'installation  du  toron  fixe  étant 
ainsi  bien  précisé,  voici  comment  on  l'utilise 
pour  empêcher  la  remorque  d'être  entraînée  par 
le  vrillage. 

Sur  le  toron ,  fig.  1  et  2 ,  court  un  trollev  T, 
pareil  à  ceux  employés  sur  les  câbles  élec- 
triques. 

Ce  trolley  est  relié  à  l'un  des  deux  brins  de 
la  remorque  par  une  cordelette,  fig.  2  bis. 

Pendant ia  marche  normale  la  petite  selle  s, 
qui  sert  à  fixer  la  remorque  au  câble  de  hala^ 
est  à  peu  près  horizontale,  comme  fig.  2  bis, 
et  la  cordelette  de  liaison  a  une  position  telle 
que  p  a. 

Les  flèches  horizontales  et  même  les  saccades 
que  peut  éprouver  le  câble  seront  sans  effet 
appréciable  sur  le  toron. 

En  effet,  supposons,  ce  qui  est  bien  rare, 
que  le  câble  prenne  une  flèche  horizontale  de 
Ho  centimètres. 

La  distance  du  point  d'attache  de  la  corde 
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lette  de  liaison  au   toron,  au    lieu   d'être    d 
80  centimètres,  sera  de  : 


S/oS^ 


•  + 0,40*  =  V'o.64+ 0,16 


=  Vo!8o 


soit  environ  90  centimètres. 

U  y  a  donc  environ  10  ceatîmètres  d'accrois- 
sement de  distance. 

Mais  kl  flèche  normale  du  cible  et,  par  suite, 
ceUe  du  toron  sont  de  i3  centimètres. 

Elle  suffira  donc ,  pour  que  le  toron  suive  les 
mouvements  du  câble  sans  glissement  dans  les 
tubes  et  sans  efforts  élastiques  sensibles. 

Aa  moment  du  passage  dans  une  poulie  vef- 
ticsde  ou  horizontale  «  la  selle  tend  à  se  ferivef- 
ser^  le  dos  de  la  sellé  se  mettant  en  bas. 

On  Voit  que  la  corde  de  liaisod  se  détend 
pour  permettre  à  ce  mouvement  de  se  produire 
librement. 

An  passage  daiiâ  une  poulie  supérieure,  j>ar 
le  dispositif  adopté ,  fig.  3 ,  au  moment  d'amver 
vers  la  poulie,  le  toron  et  le  trolley  sont  en 
avant  de  celle-ci,  de  fa<^on  à  pouvoir  passer  li- 
brement devant  elle  ;  la  cordelette  de  liaison  du 
trolley  est  lâche  d'une  longueur  de  3o  centi- 
mètres (o  m.  80  —  o  m.  5o). 

Elle  occupe ,  par  rapport  à  la  poulie ,  une  po- 
sition p  k  q  indiquée  fig.  4  «  p  étant  son  point 
d'attache  au  trolley  et  q  son  point  d'attache  à  la 
remorque. 

Elle  passera  donc  librement  devant  la  poulie 
qui,  elle-même,  n'a  rien  devant  elle,  étant  à 
porte-à-faux. 

n  résulte  de  tout  ce  qui  précède  que  l'addi- 
tion faite  au  système  de  halage  funiculaire  pré- 
cédemment décrit,  ne  gênera  en  rien  sort  fonc- 
tionnement. 

n  est  évident ,  d'ailleurs ,  que  lé  dispositif  qui 
vient  d'être  décrit  est  efficace  contre  les  effets 
du  vrillage. 

Si,  à  partir  de  la  position  normde  delà  selle, 
•  Ûg,  2  bis,  celle-ci  tendait  à  être  entraînée  de 
haut  en  bas  (vrillage  du  côté  de  l'eau),  la  cor- 
delette de  liaison  s'y  opposerait  directement. 

Si  la  selle  tend  à  être  entraînée  de  bas  eu 
haut  (vrillage  du  côté  de  la  terre),  elïe  pourra 
faire  un  demi-tour. 

A  partir  de  là ,  la  cordelette  de  liaison  se  re- 
'  trouvera  tendue  dans  une  position  symétrique 
(par  rapport  à  la  verticale)  de  celle  pq  qu'eUe 
occupe  sur  la  figure  2  his. 

La  selle  ne  pourra  donc  pas  tourner"  da- 
vantage. 

Ce  premier  demi-tour  ne  donne  d'ailleurs  à 
la  remorque  aucun  enroulement  sur  le  câble, 
par  suite  aucune  force  d'entraînement  pour  la 
continuation  du  vrillage. 

D'ailleurs,  cette  force  existât-elle,  qu'elle  ne 
pourrait  pas  produire  son  effet,  la  tension  delà 
corddette  la  contre-balançant. 

Mais  cette  tension  elle-même  restera  toujours 
insignifiante. 

Remarque  L  —  On  pourrait  aussi  remplacer 
le  trolley  par  une  simple  glissière. 


Remarque  IL  —  On  pourrait,  au  lieu  d'un 
seul  fil  ou  toron  fixe,  avoir  deux  fils  laissant 
entre  eux  une  fentof  dan»  iMudle  glisserait  une 
glfesière  où  roulendt  Un  iroU^  à  tin  É&oi  essîea 
avec  deux  petites  roues. 

La  cordelette  de  fiaîson  s'attacherait  à  Tessieii. 

Remarque  III.  —  On  pourrait  enfin  placer  It 
fente  en  contre-bas  du  câble  et  vm  pea  du  côté 
de  l'eau  ;  la  cordelette  de  liaison  serait  termi- 
née par  un  petit  cytindre  comme  on  â  à 
plomb. 

Dans  ce  càêi  on  serAif  fotcé  de  prendfê  àti 
passage  de  poulie  verticale  un  dispositif  ana- 
logue à  celai  indiqué  plus  haut  pour  le  passage 
des  poulies  supérieures. 

Ce  dispositif  serait  praticable,  si  on  le  jugeait 

{)lus  avantageux  que  celui  ci-dessus  dârit, 
orsqii^ob  mettrait  le  câble  au  bord  méiûe  du 
canu  et  près  de  terre. 

La  fente  serait  alors  placée  dans  le  talus  du 
canal  et  à  80  centimètres  ou  1  mètre  en  contre- 
bas du  câble  et  notablement  en  avant  de  celui- 
ci,  ce  qui  simplifierait  le  passage  de  la  corde- 
lette sur  les  poulies. 

En  résumé,  je  revendique,  comme  ma  pro- 
priété, le  dispositif  ci- dessus  décrit  des6né 
a  empêcher  l'enroulement  dé  la  remorque 
autour  du  câble,  accidentellement  produK 
par  le  vrillage,  ce  dispositif  consistant  en  une 
cordelette  de  longueur  invariable  fixée,  d'une 
part ,  à  l'un  des  bnns  de  la  remorque  et ,  d*autre 
part ,  à  un  organe  mobile ,  glissière  ou  troBcy, 
assujetti  à  suivre  les  mouvements  de  la  seife, 
tout  en  restant  à  une  distance  invariaMé  de 
celle-ci ,  par  le  moyen  d'un  toron  ou  d'une  teMe 
parallèle  au  câble  de  traction. 


Brbvet  n<*  216234,  en  date  du  ai  septembre  1891, 

A  MM.  Ueilmann  et  Drovin »  poar  an 
système  de  propulsion  électrique  des  bateaux 
a  hélices  et  autres, 

i^  addition  en  date  du  5  juillet  1895. 

Pi.  II. 

La  présente  addition  se  rapporte  à  des  perfec- 
tionnements apportés  à  rtotre  brevet  n*  216234, 
en  date  du  12  septembre  1891. 

Ces  perfectionnements  assurent  à  ressemble 
des  machines  du  bateau  un  fonctionnement 
économique  à  toutes  les  ailuréS. 

Us  permettent,  en  effet,  de  ftdre  fonclîonnef 
la  machine  à  tapeur  à  admission  constante  et  à 
vitesse  variable. 

Ils  se  rapportent  à  une  disposition  particulière 
qui  assure  la  constance  du  torque  opposé  par  la 
dynamo  génératrice. 

Les  figures  i  et  2  sont  des  figures  schéma- 
tiques qui  indiquent  le  groupement  des  bipoies 
électriques  qui  caractérisent  ces  perfectionne- 
ments. 

Lorsque  le  navire  marche  lentement,  Teflbrt 
qu'il  demande  est  faible;  l'intensité  (Sans  Iw 
moteurs  est  également  faible. 

Lorsque,  au  contraire,  la  vitîesse  du  bateau 
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est  élevée,  ilntensité  dansies  moteurs  est  plus 
grande* 

La  transmission  électrique  du  mouvement  à 
l'hélice  joue  le  rôle  d'un  engrenage  à  rapport 
variable  i  permettant  de  donner  toujours  le 
même  torque  sur  la  machine  à  vapeur,  et  cela 
de  la  façon  suivante  : 

L'induit  de  la  dynamo  génératrice  G,  fig.  i, 
est  réuni  à  la  machine  réceptrice  M»  sans  inter- 
position d'aucune  résistance  sur  le  dessin  ;  la 
réceptrice  M  est  une  machine  en  série. 

L*mducteur  /  de  cette  dynamo  génératrice  G 
est  alimenté  par  une  machine  excitatrice  E  à 
tension  constante  mise  en  mouvement  par  une 
machine  à  vapeur  spéciale. 

Un  rhéostat  R  est  intercalé  sur  le  circuit  in- 
ducteur de  la  génératrice  G, 

Lorsqu'on  désire  diminuer  le  courant  induit , 
on  augmente  le  courant  excitateur,  le  torque 
oppose  à  la  machine  à  vapeur  étant  égal ,  à  une 
constante  près ,  au  produit  du  champ  par  l'in- 
tensité dans  l'induit,  cette  dernière  diminuera 
si  ie  champ  augmente,  puisque  le  torque  fourni 
par  la  machine  à  vapeur  est  constant. 

Inversement,  si  on  veut  augmenter  l'inten- 
sité dans  l'induit ,  on  diminuera  le  champ ,  mais 
on  voit  que,  dans  tous  les  cas,  la  machine  à 
vapeur  marchera  à  admission  coi^stante. 

Le  travail  à  effectuer  et ,  par  suite ,  le  nombre 
de  tours  de  la  machine  à  vapeur  se  règle  de 
lui-inéme  jusqu'à  ce  que  l'intensité  prévue  soit 
atteinte. 

ha  figure  a  représente  le  même  dispositif  ap- 
ptiqné  a  un  cas  où  on  emploie  deux  généra- 
trices et  deux  moteurs. 

La  même  excitatrice  E  alimente  les  deux 
génératrices  G. 

K,  interrupteur  permettant  d'envoyer  momen- 
tanément le  courant  de  l'excitatrice  dans  l'in- 
duit des  génératrices  qui  fonctionnent  comme 
moteurs  pour  démarrer  la  machine  à  vapeur  si 
celle-ci  a  un  point  mort 

U  va  sans  dire  que  le  même  système  peut 
s*appiiauer  aussi  bien  à  un  nombre  quelconque 
de  génératrices  et  de  moteurs. 

(Suivent  les  revendications.) 


Bbbvbt  n?  2264^2,  en  date  du  16  décembre  1893, 
A  M.  Lérr,  pour  un  touage  sans  chaîne, 

1**  addition  en  date  du  34  avril  1895. 

rt.  1. 

Ljl  présente  addition  a  pour  objet  certains 
perfectionnements  que  j'ai  apportés  au  système 
de  touage  sans  d^ne  que  j'ai  décrit  dfans  le 
brevet. 

A  l'arrière  du  bateau  est  installée  une  poulie  A 
à.  gr^rge  de  3o  centimètres  de  diamètre  à  fond 
de  gOTge,  avec  joues  de  10  centimètres,  fig.  1. 

Contre  cette  poulie  A  s'appuie  la  perche  B  de 
60  à  100  millimètres  d'équarrissage  suivant  le 
bateau. 

Une  corde  C,  de  i5  à  25  millimètres  de  dia- 
i0tre,  fait  un  tour  sur  la  gorge  de  la  poulie; 


par  l'une  de  ses  extrémités  elle  s'attache  au 
pied  de  la  perche  B;  par  Tantre,  elle  s'attache 
a  la  tète. 

Le  fond  de  la  gorge  porte  une  rainure  pour 
recevoir  la  corde,  fig.  2. 

Si  on  imprime  un  mouvement  oscillant  à  la 
poulie,  on  fera  avancer  le  bateau. 

Pendant  une  moitié  de  l'oscillation ,  la  perche 
fonctionne  en  appuyant  sur  le  fond  du  canal; 
pendant  l'autre  moitié,  elle  sera  ramenée  à  sa 
position  initiale. 

Elle  est  donc  à  simple  effet;  mais  cela  n'a 
pas  d'inconvénient,  le  bateau  formant  volant 

La  poulie  est  montée  folle  sur  son  arbre. 

A  chacune  de  ses  faces  correspond  un  man> 
chon  d'embrayage  D,  fig.  2;  l'un  de  ces  man* 
chons  entraîne  la  poulie  à  l'aller,  l'autre  an  re- 
tour de  la  perche. 

Ces  deux  manchons,  à  l'aide^  de  renvois 
sonnettes ,  fig.  2 ,  sont  à  la  disposition  du  pilote 
qui ,  grâce  à  eux ,  peut  : 

1*  Faire  en  sorte  que  la  perche  fonctionne 
toujours  de  la  même  manière,  quelles  que  soient 
les  irrégularités  du  fond  ; 

2"*  Incliner  la  perche  k  volohté ,  au  passage 
des  ponts. 

Pour  imprimer  à  l'arbre  F,  fig.  2 ,  qui  porte 
la  poulie,  un  mouvement  oscillant,  cet  arbre 
porte ,  à  chacune  de  ses  deux  extrémités ,  un  petit 
tambour  ou  treuil  G ,  fig.  2. 

Une  corde  marine  H,  un  peu  forte  à  Tune 
de  ses  extrémités  fixée  à  chaque  treuil,  fait 
deux  ou  trois  tours  sur  le  treuil ,  mais  en  sens 
contraires  pour  les  deux  treuils. 

Les  secondes  extrémités  de  ces  deux  cordes  // 
et  //'  viennent  s'attacher  aux  boutons  de  deux 
manivelles  /  et  /'  de  4o  centimètres  de  rayon , 
calées  dans  le  prolongement  l'une  de  l'antre  sur 
un  même  arbre  J, 

Ce  second  arbre  se  place  à  4  mètres  de  dis- 
tance de  la  poulie  ou  davantage,  suivant  les 
commodités  que  l'on  rencontre  sur  le  bateau. 

A  un  mouvement  continu  de  cet  arbre  répon- 
dra un  mouvement  oscillant  de  l'arbre  de  la 
poulie. 

Ce  second  arbr^  est  actionné  à  l'aide  d'un 
arbre  intermédiaire  K  par  un  moteur  L,  fig.  2, 
de  3  a  4  chevaux. 

En  supposant  un  moteur  de  3  chevaux  à  la 
vitesse  de  768  tours ,  il  faut  réduire  cette  vitesse 
au  i/36  environ  pour  les  bateaux  chargés  et 
au  1/24  environ  pour  les  bateaux  vides* 

On  obtiendra  ainsi  une  vitesse  de  marche 
de  1  mètre  pour  les  premiers  et  de  1  m.  5o  pour 
les  second^. 

D'après  cela,  il  y  a  trois  choses  à  constituer  :  . 

1*  Le  moteur  L  avec  la  transmission  du  mou- 
vement à  l'arbre  J  qui  porte  les  deux  mani- 
velles; le  tout,  ou  au  moins  le  moteur,  abrité 
et  facile  à  amener  sur  le  bateau; 

2'  L'arbre  F  qui  porte  la  poulie  oscillante  il  « 
les  manchons  d'embrayage  D  et  les  deux  tam- 
bours ou  treuils  G  avec  leurs  cordes  H,  H'  ; 

y  La  perche  B  avec  son  sabot  (qui  ne  doit 
pas  être  bien  pointu)  et  sa  corde  d'attache  C  à 
la  pouMe. 

L'ai'bre  F  doit  être  installé  de  façon  à  ne  pas 
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se  soulever  pendant  que  la  perche  B  travailie. 
Il  peut  supporter  une  réaction  ascendante 
maxima  de  une  tonne. 

Comme  il  serait  diOicile  de  l'attacher  au  ba- 
teau pour  l'empêcher  de  se  soulever,  il  faut 
ménager  de  quoi  le  charger  d'environ  1,200 
à  i,5oo  kilogrammes  en  fonte  ou  en  plaques  de 
plomb. 

On  peut  simplifier  les  dispositions  précé- 
dentes en  faisant  commander  directement  la 
perche  par  le  maneton  de  la  manivelle ,  relié 
par  des  liens  fledbles  aux  extrémités  de  la 
perche  de  la  façon  suivante  : 

Une  corde  M,  fig.  4  et  6,  de  10  à  20  milli- 
mètres de  diamètre,  est  attachée  à  la  partie  su- 
périeure de  la  perche  sur  la  face  de  cdle-d  qui 
est  en  contact  avec  la  gorge  d'une  poulie  N , 
fig.  3  et 4,  de  i5  centimètres  de  diamètre , mon- 
tée folle  sur  le  maneton. 

Cette  corde  descend  le  long  de  la  perche, 
vient  s'enrouler  sur  une  première  rainure  circu- 
laire pratiquée  au  fond  de  la  gorge  de  la  poulie , 
fait  un  tour  sur  celle-ci  et,  descendant  le  long 
de  la  perche,  vient  se  fixer  à  sa  partie  infé- 
rieure, fig.  4  et  5. 

Une  seconde  corde  M,  de  même  diamètre ,  part 
du  point  d'attache  supérieur  de  la  première, 
mais  quittte  la  perche  pour  venir  s'enrouler  sur 
une  seconde  rainure  du  galet  parallèle  à  la  pre- 
mière, en  sens  inverse  de  l'enroulement  de  la 
première ,  puis ,  après  avoir  fait  un  tour  sur  le 
palet,  vient  se  fixer  à  l'attache  inférieure  de 
l'autre  corde,  fig.  à  à  6. 

Le  but  de  cette  disposition  est  d'obtenir  une 
liaison  flexible  entre  le  maneton  et  la  perche  et 
d'empêcher  le  roulement  du  galet  le  long  de  la 
perche. 

Le  rayon  de  la  manivelle  P  est  de  600  centi- 
mètres. 

Quand  la  manivelle  va  tourner,  le  maneton 
descend  ou  remonte  selon  le  sens  de  la  ro- 
tation. 

Supposons  qu'il  descende.  Il  exerce  alors  ui^e 
traction  égale  sur  les  brins  supérieurs  des  deux 
cordes,  et,  comme  leurs  enroulements  sont  in- 
verses ,  ib  tendent  à  faire  tourner  le  galet  dans 
des  sens  différents  ;  celui-ci  reste  alors  en  repos 
relativement  à  la  perche,  tout  en  agissant  sur 
elle. 

Pareille  chose  se  reproduit  quand  le  maneton 
remonte  ;  ce  sont  alors  les  deux  brins  inférieurs 
qui  travaillent. 

Pour  que  l'équilibre  du  galet  se  réalise,  il 
faut,  bien  entendu,  assurer  l'égalité  de  tension 
des  deux  cordes.  ♦ 

Pour  cela,  on  relie  la  partie  supérieure  de 
chaque  corde ,  non  pas  à  la  perche ,  mais  à  une 
mouflette  Q  attachée  elle-même  à  la  perche  et 
on  règle  la  tension  avec  cet  engin ,  fig.  6. 

Ce  dispositif  présente  en  outre  l'avantage  de 
pouvoir  se  plier  aux  variations  de  profondeur 
de  la  voie  navigable. 

En  effet ,  si  l'on  vient  à  mollir  une  des  cordes 
à  l'aide  de  la  mouflette,  l'équilibre  est  détruit 
et  le  galet  se  'met  à  tourner  dans  un  sens  ou 
dans  fautre ,  suivant  que  l'on  a  molli  l'une  ou 
l'autre  corde. 


Cette  rotation  facultative  du  ^let  le  fait 
rouler  sur  la  perche  et  rend  ainsi  variable  la 
longueur  de  perche  comprise  entre  le  maneton 
et  le  fond  du  lit. 

Le  système  présente  donc  les  conditions  d'élas- 
ticité nécessaires  à  la  navigation  sur  une  voie  de 
profondeur  variable. 

La  tension  des  cordes  étant  réglée  par  ks 
mouflettes ,  il  s'ensuit  qu'en  agissant  sur  cdles- 
ci  au  moyen  d'une  cordelette  e  le  pilote  a  la 
faculté,  sans  quitter  le  gouvernail,  de  plier  le 
système  aux  variations  de  profondeur  du  lit  de 
la  voie  navigable. 

Cette  disposition  remplit  ainsi  le  même  bot, 
mais  beaucoup  plus  simplement  que  les  man- 
chons d'embrayage  de  l'appareil  précédent. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brbvet  n*  244619,  en  date  da  a5  Janvier  189S, 

A  M,  Parsons,  pour  un  moyen  perfec- 
tionné pour  établir  un  tirage  sans  pression 
dans  les  foyers  des  chaudières  servant  à  faire 
fonctionner  les  turbines  à  vapeur. 

Pi.  II. 

Cette  invention  est  relative  aux  moyens  per- 
mettant de  fournir,  sous  pression ,  le  tirage  né- 
cessaire aux  foyers  des  chaudières,  lorsqoe 
celles-ci  sont  utilisées  pour  la  mise  en  marcbe 
des  turbines  a  vapeur,  et  elle  est  appli::abl£ 
surtout  aux  chaudières  des  navires  à  vapeur  qm 
ont  des  turbines  de  ce  genre  pour  moyen  de 
propulsion. 

L'invention  consiste  en  de  nouvelles  disposi- 
tions qui ,  fonctionnant  sous  l'action  d'une  tur^ 
bine  à  vapeur,  permettent  d'établir  un  tirage 
sous  pression  dans  les  foyers  des  chaudières. 

Dans  un  bâtiment  de  grande  puissance,  tel 
qu'un  torpiUeur,  et  dont  1  organe  de  propulsion 
consiste  en  un  arbre  à  hélice  commandé  par 
une  turbine  à  vapeur,  il  est  avantageux  de  pou- 
voir activer  le  feu  dans  les  foyers  des  chaudières 
à  l'aide  d'un  tirage  sous  pression. 

A  cet  effet,  je  dispose  sur  l'arbre  de  la  tur- 
bine, ou  de  propulsion,  une  soufflerie  ou  ven- 
tilateur aspirant,  pouvant  fournir  de  l'air  sous 
pression  au  foyer,  en  soufflant,  ou  bien  en 
agissant  par  aspiration  dans  le  cameau  ou  culotte 
de  courant  de  flamme ,  à  la  condition  que  les 
gaz  s'élevant  du  foyer  ne  soient  pas  sur- 
chauffés. 

Dans  certains  cas,  je  dispose  le  ventilatear 
sur  l'arbre ,  en  vue  de  produire ,  à  haute  pres- 
sion ,  un  ou  plusieurs  jets  d'air  ou  d'autres  gaz , 
et  j'utilise  alors  ce  jet  ou  ces  jets  pour  créer 
des  courants  d'air  d  une  pression  moins  élevée, 
mais  d'un  volume  plus  grana  et  propres  à  acti- 
ver la  combustion  dans  les  foyers. 

On  peut  suivre  n'importe  laquelle  des  mé- 
thodes connues  en  appliquant  ces  jets  à  l'aug- 
mentation de  la  différence  de  pression  existant 
entre  les  gaz  qui  se  trouvent  dans  le  cameau  et 
ceux  que  renferme  le  foyer  ou  avec  lequel  le 
foyer  est  alimenté. 

I^  grande  vitesse  de  rotation  qu'atteignent 
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ffénéraiement  ces  sortes  de  machines  permet 
d'amener  aisément  le  jet  à  une  pression  suffi- 
sante pour  le  rendre  propre  à  la  production  des 
courants  d'air  voulus. 

Fig.  1,  coupe  lonptudinale  de  Tensemble  des 
machines  d'un  torpilleur  et  qui  fera  comprendre 
l'application  pratique  de  ma  découverte. 

Fig.  3 ,  plan  du  pont  d'un  torpilleur  agencé 
comme  celui  que  montre  la  figure  i. 

Fig.  5,  coupe  longitudinale  analogue*  à  celle 
fig.  1,  mais  représentant  une  variante  des  dispo- 
sitions reposant  sur  le  même  principe. 

Fig.  4,  plan  du  pont  de  ce  torpilleur  mo- 
difié. 
Fig.  5,  plan  de  cale. 

La  disposition  qu'on  voit ,  fig.  i  et  3 ,  est  celle 
où  le  ventilateur  exerce  une  action  aspirante 
dans  le  cameau. 

L'enveloppe  A  du  foyer  communique  à  sa 
partie  supérieure  avec  le  tambour  ou  canal  D, 
et  le  ventilateur  aspirant  C,  monté  sur  l'arbre 
de  la  turi^ûne  B,  épuise  ce  canal  D  et  fait  sortir 
le  gaz  par  la  cheminée  E, 

L'itinéraire  des  gaz  chauds  émanant  du  foyer 
est  indiqué  sur  le  dessin  des  flèches. 

Quant  à  la  turbine ,  il  est  à  remarquer  qu'elle 
fait  marcher  l'arbre  propulseur  à  une  grande 
vitesse  et,  en  conséquence,  le  ventilateur,  qui 
est  accouplé  à  l'arbre  de  la  turbfhe,  atteint  un 
degré  de  vitesse  aussi  élevé  que  la  turbine  elle- 
même. 

Les  figures  5  à  5  montrent  une  disposition 
dans  laquelle  un  jet  d'air  sous  pression  crée  un 
courant  d'air  ayant  pour  point  de  départ  l'enve- 
loppe du  foyer. 

Ici  la  turbine  B  commande  le  ventilateur  Cà 
une  grande  vitesse  et  la  boîte  a  air  6  conduit 
l'air,  dont  elle  s'approvisionne  au-dessus  du 
pont,  à  la  partie  centrale  du  susdit  venti- 
lateur. 

Cet  air  se  répand  dans  l'enveloppe  ou  che- 
mise F,  d'où  il  passe  dans  le  conduit  F*  pour 
sortir  enfin ,  par  une  tubulure  ou  buse  F*,  sous 
une  pression  élevée  et  s'échapper  par  la  chemi- 
née E, 

L'air  qui  sort  sous  pression  par  la  buse  F*, 

} produit  un  vide  partiel  dans  .la  chemise  A  du 
byer,  ce  qui  oblige  les  gaz  provenant  du  foyer 
à  sortir  paria  cheminée  et  détermine  le  passage 
d'an  volume  considérable  d'air  à  travers  les  bar- 
reaux de  la  griUe  du  fover. 

Ainsi ,  grâce  à  cette  disposition ,  le  petit  ven- 
tilateur à  haute  pression  C  es|  amené  à  produire 
la  circulation  d'un  courant  d'air  énergique  à 
travers  le  foyer. 

L'air  provenant  du  ventilateur  C  peut  être 
dirigé  aussi  dans  l'embrasure  de  la  boite  à  feu, 
ce  qui  aura  pour  résultat  d'élever  la  pression 
de  Tair  au-dessus  de  la  pression  atmosphé- 
rique. 

A  cet  effet,  je  dirige  la  buse  F*  ver»  ladite 
embrasure  et  fait  rentrer  ainsi  le  vent  qu'elle 

Eroduit,  en  puisant  l'air  atmosphérique  au  de- 
ors,  directement  sous  le  foyer. 
Par  le  plan  du   pont,  fig.  5,  on  voit  que  la 
boite  ou  tambour  G,  qui  s'élève  au-dessus  du 
pont  et  qui  fournit  l'air  au  foyer,  est  entouré 


par  une  autre  botte  analogue  F  qui  alimente 
avec  de  l'air  l'injecteur  F', 

H,  fig.  5,  est  une  écoutille  établissant  la 
communication  entre  la  boite  F  et  le  pont. 

Le  ventilateur  peut  être  disposé  sur  l'arbre 
de  la  turbine  ou  l'arbre  à  hélice  propulsive  de 
telle  sorte  que  l'air  soit  conduit  directement 
dans  la  boîte  à  charbon  et ,  dans  ce  cas ,  se^  di- 
mensions doivent  être  proportionnées  de  ma- 
nière qu'il  produise  le  volume  d'air  voulu  à 
telle  pression  qui  convient  au  type  de  chaudière 
que  1  on  emploie. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  24^021,  en  date  du  aS  janvier  1898, 

A  M.  Paasôns,  pour  des  perfectionnements 
aux  mécanismes  de  propulsion  et  de  réglage 
des  navires  à  vapeur. 

PI.  m  à  IX. 

Cette  invention  est  relative  à  un  ensemble  de 
perfectionnements  apportés  aux  mécanismes  de 
propulsion  des  navires  à  vapeur,  ainsi  qu'aux 
moyens  destinés  à  les  diriger  et  à  en  régler  la 
marche. 

Elle  a  pour  but  de  réaliser  dans  des  condi- 
tions économioues  un  degré  de  vitesse  plus 
élevé  que  celui  que  les  bâtiments  du  même 
genre  pouvaient  atteindre  jusqu'à  présent,  tout 
en  évitant  la  vil^tion  ou  trépidation,  ou  du 
moins  en  l'atténuant  dans  une  très  grande  me- 
sure. 

L'invention  consiste  en  un  nouveau  mode 
d'application  des  turbines  ou  roues  hydrauliques 
à  vapeur  à  la  mise  en  marche  des  bateaux  qui 
ont  une  hélice  pour  moyen  de  propulsion ,  ainsi 
oue  dans  un  ensemble  de  mécanismes  et  de 
aispositifs  de  nature  à  rendre  à  la  fois  plus  effi- 
cace et  plus  économique  l'accomplissement  des 
diverses  fonctions  des  turbines  a  vapeur  em- 
ployées pour  déterminer  et  pour  régler  la 
marche  des  bateaux  ou  bâtiments  en  ques- 
tion. 

Le  système  de  moyens  ou  dispositifs  perfec- 
tionnés qui  fait  l'objet  de  l'invention  comprend 
les  éléments  suivants  : 

L'application  de  la  turbine  à  vapeur  à  la 
propulsion  des  vaisseaux; 

La  combinaison  d'une  turbine  à  vapeur  avec 
une  hélice  de  propulsion  à  pas  serré,  propre 
aux  grandes  vitesses  de  rotation  ; 

La  combinaison  d'une  ou- de  plusieurs  tur- 
bines avec  une  série  de  propulseurs  montés  : 
soit  sur  un  arbre  commun,  soit  sur  des  axes 
différents  dont  le  pas,  toujours  serré,  varie 
cependant  suivant  divers  degrés,  tous  très  élevés, 
de  vitesse  de  rotation  ; 

La  disposition  d'une  turbine  à  vapeur  com- 
pound  ou  à  double  effet  et  k  condensation ,  mise 
en  relation  avec  un  arbre  a  hélice  et  avec  les 
appareils  servant  à  opérer  la  condensation  et  à 
faire  circuler  l'eau; 

Des  dispositifs  propres  à  opposer  des  résis- 
tances éauivalentes  aux  poussées  des  hélices 
d'abord,  a    l'aide  de  la  pression  de  la  vapeur 
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eile-méme,  ensuite  au  moyen  de  pièces  ou  tam- 
pons spéciaux  propres  à  amortir  ces  poussées; 

Enfin ,  des  dispositifs  destinés  à  empêcher  ou 
à  atténuer  ia  vibration  de  la  mactiine  et  de  l'ar- 
bre propulseur; 

L'ensemble  de  ces  mécanismes  et  appareils 
étant  disposé  pour  remplir  concurremment  le 
but  de  l'invention  qui  est  de  mettre  et  de 
maintenir  en  marche  les  navires  à  vapeur  à 
Taîde  de  turbines  ou  roues  hydraidiques ,  égale- 
ment à  vapeur. 

Fig.  1,  coupe  longitudinale  d'un  navire  à 
vapeur  montrant  la  disposition  générale  des 
mécanismes  qui  en  déterminent  et  règlent  la 
marche. 

Fig.  1*,  coupe  longitudinale  partielle  d'un  na- 
vire muni  d'un  tube  à  courants  parallèles  de 
vapeur,  dont  Textrémité  à  haute  pression  se 
trouve  être  la  plus  rapprochée  du  propulseur. 

Fig.  i\  coupe  analogue  montrant  la  même 
turbine,  mais  disposée  de  telle  façon  que  son 
extrémité  à  basse  pression  se  trouve  plus  près 
du  propulseur  que  l'autre  extrémité. 

Fig.  a ,  plan  correspondant  à  la  figure  i ,  le 
pont  du  navire  étant  enlevé. 

Fig.  5 ,  plan  du  pont. 
■  Fig.  4 ,  coupe  longitudinale  faisant  comprendre 
la  construction  de  la  turbine  à  vapeur  qu'on  a 
vue  dans  les  figures  i  et  3 ,  occupant  les  posi- 
tions propres  à  la  marche. 

Fiff.  i',  coupe  analogue  à  la  coupe,  fig.  4, 
représentant  une  turbine  à  qpurant  de  vapeur 
parallèle  supposée  appliquée  aux  dispositions 
que  montrent  les  figures  i'  et'i**. 

Pig.  5 ,  6  et  6',  mode  de  montage  de  la  tur- 
bine sur  une  base  ou  un  support  Mastique  à 
ressort ,  montage  destiné  à  amortir  la  vibration 
on  trépidation  dans  la  coque  du  navire. 

Fig.  5 ,  élévation  de  cçtte  turbine  latérale. 

Fig.  6,  élévation  de  bout. 

Fig.  6',  phm. 

Les  figures  7  à  9  permettront  de  se  rendre 
compte  dé  la  manière  dont  la  turbine  ou  Tarbre 
propulseur  peut  être  installé  sur  ressort. 

Fig.  1,  élévation  latérale. 

Fig.  8 ,  vue  de  bout. 

Fig.  9,  plan. 

Fig.  10  à  13,  vues  d*un  appareil  de  support  à 
ressort  analogue  a  l'appareil  que  représentent 
les  figures  7  à  9,  mais  muni,. en  outre,  de 
plaques  à  frottement  ou  tampons  servant  à 
amortir  les  vibrations. 

Fig.  10,  élévation. 

Fig.  11,  plan. 

Fig.  13,  vue  de  bout. 

Les  figures  i3  à  16  se  rapportent  également 
aux  dispositifs  propres  à  empêcher  ou  à  mo- 
dérer la  vibration ,  mais  ici  il  s'agit  de  résistances 
hydrauliques. 

Fig.  i3,  coupe  transversale  qui  représente 
des  pistons  plongeurs  disposés  pour  fonciionner 
dans  des  cylindres  plongés  d^ns  un  liquide 
approprié,  le  tout  pour  açir  comme  une  sorte 
d'etouffbir  destiné  a  suppnmer  tout  ou  partie 
de  la  vibration  à  laquelle  seraient  autrement 
sujets  les  paliers  de  la  turbine. 

Fig.  i4,  coupe  analogue  à  la  figure  i3,  mais 


montrant  des  cylindres  qui  sont  munis  de  sim- 
ples pistons  dans  le  même  but. 

Fig.  i5  et  16,  coupe  transversale  et  plan 
montrant  un  dispositif  de  suppression  de  se- 
cousses consistant  en  un  certain  nombre  de 
plaques  immergées  dans  un  liquide  quelconque 
contenu  dans  un  bain  ad  hoc. 

Fi?.  i3*,  coupe  transversale  partielle  d'une 
disposition  destinée  à  amortir  les  vibrations  da 
support  dans  lequd  repose  l'arbre  à  hélice  à 
l'extérieur  de  la  coque  du  bfttiment 

Fig.  17  et  18,  coupe  longitudinale  et  coupe 
transversale  d'un  mécanisme  de  suppression  de 
secousses,  dans  lequel  l'arbre  est  supporté  par 
des  plongeurs  ou  bagues  en  ^îac  ou  en  une 
autre  matière  convenable,  mamtenus  en  fdace 
par  des  anneaux  ou  billes  en  caoutchouc. 

Fig.  19  et  30,  coupe  longitudinale  et  coupe 
transversale  représentant  une  variante  du  méca- 
nisme de  suppression  des  secousses  de  Tarfaro, 
la  disposition  du  mécanisme  permettant  4d  de 
montrer  le  support  en  forme  de  console  à  l'ex- 
térieur de  la  coque  du  vaisseau. 

On  voit  ici  également  le  manchon  oa  cous- 
sinet qui  maintient  l'arbre  entouré  de  bagues 
en  caoutchouc. 

D'ailleurs  les  paliers  représentés  fig.  17  et  18 
peuvent  également  servir  dans  cette  dispositioiL 

Fig.  31  et  ^3,  coupe  longitudinale  et  demi- 
élévation  de  bout,  l'autre  moitié  de  la  figure 
étant  une  coupe  Oransversale  représentant  une 
douille  propre  à  amortir  les  secousses  oa 
vibrations  conformément  au  système  décrit 
dans  le  brevet  anglais  précédent  n*  1130  é» 
1890. 

Ici  toutefois ,  ce  système  de  palier  étant  des- 
tiné à  fonctionner  dans  l'eau  est  modifié  en  ce 
sens  que  le  gaïac  et  le  bronze  des  surfkres  ac- 
tives sont  remplacés  par  des  matières  pouvant 
supporter  Teau  ;  du  reste  la  disposition  est  elle- 
même  modifiée  en  vue  de  Taccomplissement  de 
ce  but  spécial  par  les  procédés  de  la  pratique 
ordinaire. 

Fig.  33,  coupe  longitudintde  représentant 
également  un  manchon  ou  douille  destiné  à 
amortir  les  vibrations  d'après  le  système  décrit 
dans  le  brevet  anglais  n'  6735  de  1884. 

La  construction  et  les  matières  qu'elle  com- 
porte peuvent  varier  comme  de  coutume  afin  de 
rendre  les  bagues  de  frottement  et  les  surfaces 
de  contact  de  ia  douille  susceptibles  de  résister 
à  l'influence  de  l'eau. 

Fig.  2 à  et  35 ,  élévation  latérale  et  plan ,  vu 
en  dessous,  d'un  système  de  propulseurs  mul- 
tiples montés  sur  un  même  arbre. 

Fig.  36  et  97,  élévation  latérale  et  coupe 
transversale  montrant  un  instrument  de  réglage 
applicable  à  une  turbine  à  vapeur  marine  et 
agissant  au  moyen  d'un  diaphragme  commandé 
par  un  ventilateur. 

Fig.  38  et  39,  élévation  latérale  et  coupe 
transversale  montrant  un  autre  dispositif  de 
réglage  commandé  par  un  régulateur  centri- 
fuge. 

Fig.  5o  et  3i,  élévation  latérale  et  coupe 
transversale  montrant  une  variante  du  régulateur 
centrifuge  et  des  organes  accessoires  propres  à 
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admettre  ia  vapeur  à  la  turbine  par  périodes 
mtermittentes. 

Fig.  53,  coupe  transversale  montrant  une 
disposition  d'arbre  à  tampon  à  ressort  et  à  pis- 
ton-contrepoids placé  dans  la  turbine. 

Fig.  53,  coupe  transversale  du  tampon  à 
ressort  suivant  a  b ,  fig.  53. 

Fig.  54,  plan,  partie  en  coupe,  d'un  tampon 
à  ressorts  hélicoïdaux  et  à  réglage  par  vis  et 
écrou. 

Fig.  55 ,  plan ,  partie  en  coupe ,  d*un  tampon 
régie  par  la  pression  hydraulique. 

Fig.  56,  coupe  d*une  soupape  destinée  à 
faire  agir  la  oression  de  la  vapeur  sur  le  piston- 
contrepoids  ae  la  turbine  et  a  faire  varier  cette 
pression. 

Fig.  57  à  59 ,  élévation  latérale  et  vue  moitié 
coupe  transversale  et  moitié  plan,  partie  en 
coupe,  d'un  dispositif  servant  a  faire  varier  la 
pression  de  la  vapeur  qui  sert  à  établir  Técniilibre 
en  agissant  sur  le  faux  piston  de  la  turbine ,  ce 
réglaçe  s'accomplissant  par  le  mouvement  lon- 
gitudinal de  l'arbre  à  hélice  produit  par  les 
poussées  variables  et  étant  appbcable,  par  pré- 
férence, au  type  de  tuii)ine  dit  à  courant  pand- 
lèle ,  où  un  certain  jeu  est  admbsible. 

Fig.  40,  élévation  partie  en  coupe  d'une 
disposition  servant  à  aosorber  les  poussées  au 
moven  d'un  piston  à  vapeur  spécial  placé  sous 
la  dépendance  du  mouvement  longitudinal  de 
l'arbre  à  hélice. 

Vig,  il  et  43,  coupe  longitudinale  et  coupe 
transversale,  qui  feront  comprendre  la  méthode 
que  j'adopte  pour  faire  circuler  l'eau  sous  pres- 
sion à  travers  les  tubes  du  condenseur  par 
surface ,  méthode  qui  consiste  à  introduire  l'eau 
k  l'aide  d'une  écope. 

Fig.  45  et  hi ,  âévation  longitudinale  et  plan 
des  écopes  des  condenseurs  par  surface  et  des 
organes  de  jonction  qu'elles  comportent. 
^  Les  figures  d5  à  47  se  rapportent  k  la  dispo- 
sition propre  à  changer  ou  a  renverser  la  direc- 
tion de  la  marche  du  navire,  sans  changement 
de  marche  de  la  turbine,  mais  en  détournant 
simplement  le  courant  d'eau  de  l'hélice  en 
avant. 

Fif .  45 ,  élévation  montrant  une  écope ,  aube 
ou  j^atean  propre  à  .détourner  le  courant  et 
qui  peut  être  soulevée  ou  abaissée. 

Lorsqu'elle  est  abaissée ,  elle  fait  dévier  l'eau 
en  avant ,  obligeant  ainsi  le  navire  à  reculer. 

Fig.  46 .  plan  d'une  disposition  analogue,  dans 
laquelle  deux  gouvernails  servent  à  détoamer 
les  courants  d'eau. 

Fiff.  47 1  plan,  mais  dans  la  disposition  repré- 
sentée ici ,  les  courants  d'eau  sont  détournes  à 
l'aide  de  deux  gouvernails  et  d'une  plaque  ou 
palette  intermédiaire. 

Fig.  48,  élévation  longitudinale  montrant 
une  disposition  de  changement  ou  de  renverse- 
ment de  la  marche  da  vaisseau  à  l'aide  d'une 
pompe  centrifuge. 

Fig.  49 ,  âévation  longitudinde  montrant  un 
mécanisme  de  changement  de  marche  à  roues 
coniques. 

Fig.  5o  et  5i,  coupe  partielle  de  bout  et  plan 
partiel  de  palettes  et  d»  jets  de  renversement 


de  marche  applicables  aux  turbines  de  propul- 
sion. 

En  appliquant  l'invention  dans  la  pratique 
à  un  navire  a  vapeur,  qui  peut  avantageusement 
tourner  à  une  vitesse  de  rotation  modérée,  telle 
que  3,5oo  révolutions  par  minute,  en  un  point 
convenable  du  navire,  en  l'accouplant  directe- 
ment À  un  arbre  propulseur. 

Une  disposition  de  ce  genre  est  représentée 
fig.  1  et  5,  qui  en  sont  une  coupe  longitudi- 
nale ,  un  plan  de  la  cale  et  un  plan  du  pont. 

Je  n'ai  pas  représenté  ici  l'avant  du  vaisseau, 
mais  seulement  la  poupe  qui  comprend  les 
chaudières  et  les  machines  de  propulsion. 

La  chaudière  que  j'emploie  ae  préférence  est 
de  construction  légère ,  mais  puissante. 

Ce  peut  être,  par  exemple,  une  chaudière  du 
type  bien  connu  actuellement  sous  la  désigna- 
tion de  chaudières  à  tubes  à  eau  et  que  j'ai 
représentée  en  A, 

Un  surchaufibur  peut  être  employé  pour 
chauffisr  la  vapeur  tandis  qu'dle  se  rend  à  la 
turbine. 

La  vapeur  est  conduite  de  la  chaudière  et  du 
surchauffeur,  sous  une  haute  pression,  par  le 
tuyau  A'  de  la  turbine  fi,  laquelle  est  accouplée 
directement  k  l'arbre  de  propulsion  G. 

La  vapeur  traverse  la  turbine  en  se  rendant 
de  l'extrémité  à  basse  pression  et  passe  par  un 
très  large  passage  A'  aux  condenseurs  par  sur- 
face D. 

Ces  condenseurs  par  surface  sont  d'une  très 
forte  capacité,  étant  destinés  k  créer  un  vide 
d'un  très  pnistant  effist  et  k  permettre  à  la  tur- 
bine d'utiliser  l'expansion  ou  dilatation  dans 
des  proportions  bien  plus  considérables  que  cela 
n'est  possible  dans  les   machines  alternatives 


Le  courant  de  circulation  et  les  pompes  à 
air  sont  réglés  ainsi  que  je  vais  l'expliquer  ci- 
après. 

On  ventilateur  A  est  accoui>lé  directement  à 
l'arbre  de  la  turbine  et  fournit  du  tirage  sous 
pression  aux  foyer»  de  la  chaudière. 

J,  gonvemau  du  navire,  de  préférence  dn 
type  à  contrepoids  et  propre  à  é^  commandé 
au  moyen  d'une  barre  f  manœuvrée  sur  le  pont 
du  navire. 

Une  coupe  longitudinale  de  la  turbine  B  est 
exécutée  fig.  4. 

Ici ,  le  courant  actif  est  radial ,  se  dirigeant 
de  l'intérieur  à  rextérieur. 

La  turbine  est  munie  de  disques  portant  des 
palettes  on  aubes  disposées  en  cercle,  un 
disque  à  expansion  de  très  forte  dimension 
étant  placé  du  ebté  de  l'extrémité  à  basse  pres- 
sion ,  ainsi  que  cela  est  décrit  dans  le  brevet 
n*  iOMO  de  1891. 

One  turbine  d'une  puissance  et  d'une  vitesse 
de  rotation  égales  est  représentée  fig.  1*  et  une 
turbine,  dont  la  position  est  intervertie,  est 
représentée  fig.  1^. 

La  vapeur  à  haute  pression ,  fig.  4 ,  s'intro- 
duit entre  le  faux  piston  1  et  le  premier  dis- 
que 3  et  traverse  les  disques  successif  et  leurs 
palettes ,  se  répandant  enfin  des  deux  côtés  du 
grand  disque  3  entre  les  cercles  de  palettes  de 
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celui-ci  pour  pénétrer  ensuite  dans  la  chambre 
d'épuisement  B,  pour  se  rendre  de  là  aux  con- 
denseurs par  surface. 

B*,  arbre  de  turbine  qui  porte,  en  4,  les 
colliers  et  le  tampon  destine  à  absorber  les 
poussées. 

Une  vis  d*Archimède  5,  que  porte  l'arbre  B\ 
commande  une  roue  hélicoïdale  6,  renfermée 
dans  la  boîte  et  plongée  dans  un  bain  à 
l'huile  8. 

A  l'aide  de  l'arbre  7,  cette  roue  hélicoïdale 
commande  une  ou  plusieurs  pompes  à  air  ainsi 
que  la  pompe  qui  sert  à  faire  circuler  Thuile  et 
graisse  ainsi' les  paliers. 

A,  ventilateur  oui  produit  le  tirage  sous 
pression  et  qui  est  uvé  a  l'arbre  de  la  turbine. 

Les  paliers  de  Tarbre  de  la  turbine  peuvent 
être  établis  suivant  n'importe  lesquels  des  types 
de  paliers  supprimant  les  vibrations  que  j'ai 
imaginés. 

Dans  certains  cas ,  je  monte  la  turbine  sur 
une  base  ou  support  à  ressort,  de  manière  à 
produire  une  certaine  élasticité  et  permettre  un 
certain  déplacement  entre  la  turbine  et  la  car- 
casse ou  cale  du  vaisseau. 

Fig.  &,  6  et  6%  représentent  en  une  élévation 
latérale ,  une  élévation  en  bout  et  un  plan ,  la 
turbine  B  installée  de  cette  manière. 

H,  plaques-tampons  en  caoutchouc  ou  toute 
autre  matière  élastique  ou  demi-élastique ,  dis- 
posées sous  les  supports  de  la  turbine  et  sous 
ceux  des  paliers  établis  d'après  le  système  de 
suppression  des  vibrations. 

H*,  IP,  plaques-tampons  disposées  d'une  ma- 
nière analogue. 

La  turbine  et  le  palier  qui  "y  est  attaché,  ce 
dernier  étant  pourvu  des  moyens  iy)ur  supprimer 
la  vibration ,  sont  ainsi  supportés  verticalement 
et  maintenus  horizontalement  par  des  plaoues- 
tampons  disposées  pour  empêcher  ou  moaérer 
la  vibration  ou  trépidation  qui,  sans  ces  tam- 
pons ,  se  communiquerait  à  la  coque  du  bâti- 
ment. 

Je  puis  aussi,  au  besoin,  monter  l'arbre 
propulseur  ou  le  tube  qui  le  renferme  dans 
des  paliers  élastiques. 

Ces  paliers  peuvent  être  tels  que  je  les  ai 
décrits  dans  mes  brevets  n"*  6735  de  1884  et 
1120  de  1890. 

Dans  le  palier  décrit  dans  le  brevet  n'  6735 
de  1884,  uue  série  de  bagues  a  frottement 
entoure  la  douille  dans  laqudle  tourne  l'arbre , 
et  les  mouvements  vibratoires  ou  secousses  sont 
efficacement  amortis  parle  frottement  que  leur 
opposent  lesdites  bagues. 

Dans  la  disposition  de  palier  décrite  dans 
mon  brevet  n*  1120  de  1890,  la  douille  est 
entourée  ^'un  certain  nombre  de  tubes  concen- 
triques recouverts  de  couches  d'huile  qui  leur 
permettent  de  se  déplacer  légèrement  et  qui  en 
même  temps  ont  pour  résiutat  une  résistance 
hydraulique  propre  à  absorber  ou  à  étouffer  les 
vibrations. 

Lorsqu'on  fait  fonctionner  ces  paliers  dans 
l'eau,  leur  disposition  et  les  matières  qui  servent 
à  les  établir  doivent  naturellement  être  chan- 
gées, s*U  y  a  Ueu,  de  manière  à  permettre  a 


des  surfaces  en  gaîac ,  en  laiton  ou  autres ,  des- 
tinées à  servir  dans  l'eau,  à  rester  indemnes, 
ainsi  que  du  reste  tout  homme  du  métier  k 
comprendra. 

La  résbtance  hydraulique  de  l'eau  renfermée 
entre  les  tubes  dans  le  palier  de  mon  système 
qui  fait  l'objet  du  brevet  n*  1120  de  1890, 
suffit  parfaitement  à  amortir  la  vibration. 

La  turbine  peut  être  accouplée  aux  châffb 
ou  à  la  coque  du  navire  de  tdle  sorte  qu'on 
certain  nombre  de  plaques  à  frottement,  réunies 
par  un  crampon  à  ressort,  absorbent  la  vibnh 
tion  ou  bien  on  peut  interposer  une  résistance 
hydraulique  sous  la  forme  d'un  certain  nombre 
de  plongeurs  fonctionnant  dans  des  manchons 
qui  sont  plongés  dans  un  liquide. 

On  peut  donc  par  l'une  ou  l'autre  de  ces  dis- 
positions, ou  par  une  disposition  équivalente, 
supprimer  totalement  ou  en  grande  partie  les 
vibrations  ou  secousses  auxqudles  serait  sujet 
le  propulseur  ou  la  botte  a  turbine  et ,  en  toirt 
cas ,  les  empêcher  de  se  communiquer  à  la  coque 
du  bateau. 

Dans  les  figures  y  à  9  qui  sont  une  élévatioa 
latérale,  une  âévation  en  bout  et  on  plan,  k 
palier  K  de  l'ariire  propulseur  ou  de  celui  dé  la 
turbine  est  supposé  monté  sur  des  ressorts  hé- 
licoïdaux verticaux  L, 

La  vibration  latérale  est  amortie  par  les  res- 
sorts h^coîdaux  horizontaux  L\ 

Les  ressorts  sont  maintenus  dans  des  sap- 
ports  solides  M  fixés  à  la  coque  /  du  bâtiment. 

Dans  les  figures  10  à  13  qui  sont  :  une  éléfi- 
tion  latérsde,  un  plan  et  une  ovation  en  bool, 
le  palier  K  est  supporté  d'une  manière  cuuJague 
par  des  ressorts  verticaux  L  et  par  des  ressorts 
horizontaux  L':  toutefois  ici,  les  plaques  verà- 
cales  de  frottement  N  sont  interposées  entre  les 
ressorts  L  et  le  palier  K, 

La  moitié  des  plaques  de  frottement  N  alter- 
nativement sont  attachées  par  des  boidons  N* 
aux  châssis  des  turbines  et  sont  soutenues  dans 
le  bas  par  la  plaque  iV  oui  repose  sur  les  res- 
sorts JD^  et  l'autre  moitié  de  ces  plaques  verti- 
cdes  de  frottement  N  est  maintenue  par  les 
extrémités  dans  la  pièce  Jtf  venue  de  fonte;  enfin 
la  totalité  des  plaques  sont  réunies  et  serrées,  les 
unes  contre  les  autres ,  à  l'aide  des  boulons  IP 
et  des  rond^es  à  ressort. 

Grâce  à  cette  disposition,  les  plaques,  en  se 
déplaçant ,  se  touchent  à  frottement  léger  à  cha- 
que vibration  du  palier  K,  ei  l'énergie  du  mou- 
vement est  ainsi  absorbée  sans  atteindre  la  coque 
du  vaisseau. 

Dans  la  figure  i3  se  trouve  représentée,  partie 
en  coupe  transversale,  une  disposition  dans 
laquelle  la  résistance  voulue  est  opposée  à  la 
vibration  par  l'action  de  deux  ressorts  antago- 
nistes jbuant  dans  deux  cylindres  P  et  agisant 
sur  les  pbtons  interposés  0  auxquds  sont  fixées 
les  extrémités  des  bras  qui  soutiennent  le  sup- 
port dans  lequd  repose  l'arbre  à  hélice,  les 
c^^dres  à  chacune  de  leurs  extrémités  commu- 
niquent avec  l'intérieur  du  bâtiment  et,  ea 
conséquence ,  se  trouvent  constamment  remplis 
d'eau. 

Toutefois,  la  communication  avec  les  extré- 
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mités  supérieures  s'établit  à  l*aide  d'un  tuyau 
mince  ;  eUe  se  trouve  donc  restreinte  et  ralentie. 
Une  résistance  hydraulique  supplémentaire  est 
ainsi  établie,  oui  augmente  b4s  considérable- 
ment Taction  des  ressorts ,  en  étouffant  les  vi- 
brations auxquelles  est  sujette  Textrémité  exté- 
rieure de  Tarore  à  hélice. 

Dans  la  figure  i3  qui  est  une  élévation  en 
bout,  partie  en  coupe,  lé  palier  K  est  monté 
sur  des  plongeurs  0  se  déplaçant  dans  des  cy- 
lindres P  et  supporté  par  des  ressorts  L, 

Les  cylindres  P  sont  immergés  dans  un  liquide 
approprié  contenu  dans  un  réservoir  Q  et  le 
palier  K  est  relié  aux  plongeurs  0  par  des  bielles 
convenables. 

Grâce  à  cette  disposition,  toute  vibration  se 
produisant  dans  le  palier  K  est  efficacement 
amortie  par  la  résistance  hydraulique  opposée 
par  le  mouvement  des  plongeurs  0. 

Les  plongeurs  sont  adaptés  au  cylindre  P  de 
manière  à  laisser  un  étroit  passage  ou  interstice 
qui  permet  au  liauide  de  passer  sous  pression 
en  se  rendant  Je  Tintérieur  du  cylindre  au 
réservoir  et  du  réservoir  à  Tintérieur  du  cy- 
lindre. 

Les  ressorts  L  servent  à  supporter  le  poids  et 
à  ramener  les  pistons  à  une  certaine  position 
fixe  ou  à  un  point  autour  duquel  se  produit  un 
mouvement  déterminé. 

Dans  la  figure  i4t  qui  est  une  vue  analogue  à 
la  figure  i3,le  réservoir  Q  est  supprimé  et,  où 
les  pistons  0  sont  disposés  pour  se  aéplacer  dans 
des  cylindres  clos  P,  les  tiges  de  ces  pistons 
traversent  les  couvercles  ou  fonds  des  cylindres 
et  portent  le  palier  K, 

Ici  le  liquiae.  est  renfermé  dans  les  cylindres 
et  la  résistance  hydraulique  est  créée  par  le 
passage  du  liquide  d*nn  'côté  du  piston  à 
rautre. 

Dans  les  figures  i5  et  i6  qui  sont  :  Tune 
une  coupe  transversale  et  Tautre  un  plan  d'un 
système  hydraulique  d'amortissement  des  vi- 
brations, les  cylindre 
primés. 

Le  palier  K  est  monté  ici  sur  un  jeu  de  pla- 
oues  métalliques  R  renfermées  entre  des  saii- 
hes  R*  à  surface  polie  ou  rabotée,  s*élevant  sur 
le  fond  du  palier  et  maintenues ,  en  outre ,  par 
des  plaques  latérales  mobiles  K*  reposant  sur  le 
fond  du  bain  Q. 

D'autres  plaques  latérales  R'  remplissent  l'in- 
tervalle qui  sépare  les  côtés  des  saillies  K'  des 
parois  latérales  du  bain. 

Toutes  ces  plaques  sont  exécutées  avec  soin 
et  précision  afin  qu'elles  puissent  s'adapter 
exactement  les  unes  aux  autres  et  se  toucher. 
Lorscnie  le  bassin  ou  bain  Q  est  rempH  d*un 
liquiae  tel  que  l'huile,  cette  dernière  se  fraye 
un  passage  entre  les  surfaces  de  toutes 'ces  pla- 
ques, de  sorte  que,  cha<{ue  fois  qu'il  se  produit 
une  vibration  soit  verticale,  soit  horizontale, 
l'huile  est  déplacée  et  obligée  à  quitter  les 
interstices  entre  les  plaques  momentanément, 
mais  seulement  pour  y  revenir,  aussitôt  que 
la  pression  à  iaqueUe  eUe  a  dû  céder  cesse  de 
s'exercer. 
Cette  disposition  laisse  aux  pdiers  K  une 


cylindres  des  pistons    sont    sup- 


certaine  liberté  de  mouvement,  modérée  toute- 
fois par  une  résistance  hydraulique  puissante. 

En  certains  cas ,  je  courbe  ou  emboutis  légè- 
rement les  plaques  afin  d'en  augmenter  l'élas- 
ticité et  de  contribuer  au  maintien  des  couches 
d'huile  en  train. 

Dans  les  figures  17  et  18  dont  l'une  est  une 
coupe  longitudinale  et  l'autre  une  coupe  trans- 
versiale .  le  fourreau  C  de  l'arbre  propulseur  est 
disposé  pour  tourner  dans  la  douille  10  et 
maintenu  par  les  plongeurs  1 3  reposant  sur  des 
bagues  ou  billes  11  en  caoutchouc,  les  plon- 

feurs  étant  établis  en  galac  ou  tout  métal  propre 
la  fabrication  des  paliers  ou  coussinets,  et 
les  évidements  ou  logements  dans  lesquels 
sont  renfexmés  les  plongeurs  et  billes  peuvent 
présenter  la  forme  de  simples  rainures  ou 
d'ouvertures  qudconques  dans  une  douille 
épaisse  i3. 

La  vibration  est  amortie  par  l'élasticité  par- 
tidle  du  caoutchouc  et  empêchée  ainsi  a'at- 
teindre  la  cooue  du  vaisseau. 

Dans  les  ugures  19  et  ao,  dont  l'une  est 
également  une  coupe  longitudinale  et  l'autre 
une  coupe  transversale,  on  voit  une  disposition 
de  paliers  analogue  à  la  précédente,  pour  le 
maintien  de  l'arbre  propulseur  à  l'extérieur. 

Une  cale  en  cuivre  jaune,  fixée  à  l'arbre  à 
hélice,  tourne  en  s'y  appuyant ,  dans  des  paliers 
ou  blocs  en  gaïac  nxés  à  serrage  dans  des  rai- 
nures pratiquées  dans  une  douille  métallique 
que  le  dessin  représente  en  coupe  et  en  bout. 

Le  tube  10  est  fileté  aux  deux  extrémités  et 
hitrodnit  à  l'intérieur  du  support  au  moyeu  i5 
disposé  extérieurenlent  et  maintenu  dans  ce 
support-moyeu  à  l'aide  de  bagues  en  caoutchouc 
ou  d'autres  pièces  demi-élastiques  11. 

Sur  les  extrémités  du  tube  10  sont  vissés  des 
chapeaux  coniques  taraudés  ih^  qui  servent  à 
le  maintenir  en  place  dans  le  sens  longitudinal 
dans  le  manchon-support  i5. 

Cette  disposition  permet  également  de  sup- 
primer la  vibration  de  l'arbre  C  et  d'empêcher 
la  coque  du  vaisseau  d'en  ressentir  les  euets. 

Les  figures  ai  et  as ,  dont  l'une  est  une  coupe 
longitumnale  et  l'autre,  moitié  élévation  de 
bout  et  moitié  coupe  transversde,  représentent 
une  douille  propre  à  supprimer  la  vibration  et 
établie  d'aptes  le  système  décrit  dans  le  brevet 
n*  1120  de  1890. 

La  douille  9,  dans  laquelle  tourne  l'arbre  de 
la  turbine  ou  celui  du  propulseur,  est  entourée 
par  des  manchons  concentriques  17,  18,  19 
et  ao,  s'adaptant  tous  les  uns  dans  les  autres 
avec  facilité. 

Ces  manchons  sont  maintenus  solidement 
dans  une  enveloppe  extérieure  et  on  introduit 
de  l'eau  ou  de  l'huile  entre  eux  afin  de  créer 
une  résistance  hydraulique  à  la  vibration. 

Dans  la  figure  a3 ,  j'ai  représenté  en  coupe 
longitudinale  une  autre  forme  de  douille  munie 
de  moyens  de  suppression  de  la  vibration, 
d'après  le  système  décrit  dans  le  brevet  n'  6735 
de  1884  et  consistant  en  une  série  de  bagues  k 
frottement  ai  entourant  la  douille  9  dans 
laquelle  tourne  l'arbre  de  la  turbine  ou  celui  du 
propulseur. 
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Ces  bagnes  sont  soutenues  par  un  ressort  33, 
la  moitié  de  leur  nombre  s'adaptant  à  l'enve- 
loppe extérieure  tandis  que  l'autre  moitié 
s'adapte  à  la  douille  9,  ce  qui  assure  une 
certame  liberté  de  mouvement,  modérée  toute- 
fois par  la  résistance  puissante  opposée  par  le 
frottement. 

Les  appareils  décrits  ci-dessus  en  regard  des 
fibres  correspondantes  des  dessins  permettent 
d*atténuer  ou  de  supprimer  complètement  les 
vibrations  ou  secousses ,  du  moins  autant  qu*dles 
intéressent  la  coque  du  navire. 

Sur  Tarbre  propulseur,  je  dispose  ime  hélice 
à  pas  serré  et  d'un  diamètre  relativement  petit, 
en  le  mesurant  de  pointe  à  pointe  des  palettes , 
et  je  règle  la  surface  effective  des  palettes  de 
manière  à  réduire  suffisamment  le  frottement 
superficiel  des  palettes  contre  l'eau  par  rapport 
au  glissement. 

Dans  certains  cas,  je  dispose  plus  d'une  hélice 
de  propulsion  sur  l'arbre  ad  hoc,  et  alors  je 
m'arrange  préférabiement  de  façon  que  les  pro- 
pulseurs les  plus  rapprochés  du  navire  soient 
ceux  dont  le  pas  de  vis  et  le  diamètre  sont  les 
plus  petits  ;  auquel  cas  le  pas  doit  augmenter 
CTaduellement  de  propulseur  i  propulseur,  au 
fur  et  à  mesure  an'il  s'approche  de  l'extrémité 
extérieure  de  l'arbre. 

Grâce  à  cette  disposition,  j'augmente  la 
vitesse  de  la  colonne  d  eau  sur  laquelle  agissent 
les  hélices  de  propulsion  d'une  manière  plus 
graduelle  qu'elle  ne  le  serait  autrement,  ce  qui 
me  permet  d'empêcher  un  vide  de  se  produire 
derrière  les  palettes  par  suite  d'un  mouvemeilt 
trop  rapide.  *  . 

Afin  de  faciliter  le  fonctionnement  des  pro- 
pulseurs, je  me  réserve  aussi  de  disposer  des 
tubes,  châssis  ou  plaques  de  changement  de 
courant  dans  le  but  de  contrôler  et  d'utiliser 
suivant  les  circonstances  la  vitesse  et  l'énergie 
du  mouvement  rotatoire  de  l'eau,  ainsi  que 
pour  empêcher  l'un  quelconque  des  propulseurs 
de  gêner  l'autre  et  pour  amener  aux  hélices 
de  nouveaux  volumes  d'eau  suivant  les  be- 
soins. ^ 

Une  hélice  de  propukion  d'un  pas  serré  et 
d'un  diamètre  relativement  petit  se  trouve  repré- 
sentée en  S,  fig.  1. 

Dans  les  figures  ad  et  sS ,  dont  l'une  est  une 
élévation  latérale  et  l'autre  un  plan  vu  en  des- 
sous, j'ai  représenté  un  groupe  de  quatre  hélices 
de  propulsion  T,  T,  T*,  T*,  montées  ensemble 
sur  un  arbre  commun  C. 

Les  palettes  de  guidage  que  j'ai  décrites  plus 
haut  comme  étant  destinées  à  absorber  l'énergie 
rotatoire  de  la  colonne  d'eau  et  à  favoriser  la 
propulsion  du  bâtiment  sont  représentées  en  U, 
IT,  IP;  elles  peuvent  d'ailleurs,  dans  certains 
cas,  être  recourbées  en  spinde  ou  autrement. 

Le  pas  des  hélices  va  en  augmentant  graduel- 
lement de  r  à  r*  et,  de  cette  façon,  augmente 
aussi  par  degrés  la  vitesse  de  recul  de  la  colonne 
d'eau;  ou  bien  les  hélices  pourraient  tontes 
avoir  le  même  pas,  et  de  nouveaux  volumes 
d'eau  pourraient  être  amenés  à  chacune  par  des 
plaques  ad  àoc. 

La  turbine  à  vapeur  que  l'on  adeptera  pourra 


donc  varier  dans  d'assez  notables  prop<HlioDs 
quant  aux  détails  de  sa  disposition. 

Toutefois,  j'accorde  la  préférence,  lorsqa'fl 
s'agit  de  la  propulsion  d'un  navire,  d'en  em- 
ployer une  qui  soit  propre  à  donner  lieu  k  m 
nombre  d'expansions  variant  entre  100  et  4oo; 
et  il  est  avantageux  dans  le  cas  où  l'on  se  sert 
d'une  turbine  du  type  dit  à  courants  radiaux, 
d'utiliser,  pour  l'expansion  à  basse  pression,  on 
ou  deux  disques  de  grand  diamètre  munis  de 
ptdettes  disposées  en  cercle  et  d'autres  palettes 
mtermédiaires  et  fixes  pouvant  servir  au  gui- 
dage ou  à  imprimer  la  direction  aux  courants 
de  vapeur,  cette  dernière  prenant  alors  la  direc- 
tion 4u  rayon  et  étant  ramenée ,  par  l'expansion, 
à  une  pression  n'excédant  pas  une  livre  on 
même  une  demi-livre  par  pouce  carré ,  avant  de 
passer  dans  le  condenseur. 

La  partie  de  la  turbine  disposée  pour  fonc- 
tionner à  haute  pression  peut  consister  en 
disque  plus  petit ,  muni  de  rangées  andogoes 
de  palettes,  au  lieu  d'un  cylindre  à  courant 
parallèle  et  à  courant  radial  à  la  fois ,  avec  les 
disques  nécessaires. 

Dans  la  figure  4 .  j'ai  représenté  une  turbine 
de  ce  genre  dans  laquelle  la  vapeur  à  basse 
pression  se  dilate  sous  l'action  de  deux  disques, 
ainsi  que  je  l'ai  expliqué  plus  haut. 

Lorsque  l'on  adopte  la  disposition  à  courants 

Parallèles,  elle  pourra  prendre  la  forme  que 
on  voit  fig.  1*  et  i**,  et  toute  l'expansion  dans 
l'appareil  ainsi  disposé  s'effectue  à  l'aide  et 
turbines  à  courants  parallèles. 

Dans  la  figure  4^,  j'ai  représeiffe  une  co^ 
de  cette  turbine  à  une  échelle  aj?randie;  mais, 
comme  la  turbine  dle-même  ne  tait  point  po^ 
de  la  présente  invention,  je  n'ai  pas  a  en  décfire 
ici  les  détails. 

Pour  empêcher  la  marche  à  vide  de  la  ma- 
chine ,  i  la  suite  d'une  rupture  de  l'arbre  pro- 
Sulseur  ou  de  toute  autre  cause,  je  me  réserve 
e  disposer  un  régulateur  ventilateur  puissant  sur 
l'arbre  de  la  turbine,  destiné  à  agir  sur  un 
grand  diaphragme  ou  cloison  faisant  partie  d'un 

f>bton  et  servant  d'obturateur  pour  interrompre 
'admission  de  la  vapeur,  lorsque  la  vitesse  de 
rotation  excède  une  hmite  déterminée. 

On  peut  aussi ,  au  besoin ,  appliquer  d'autres 
types  de  régulateur,  ou  bien  la  vapeur  peut 
être  empêchée  d'arriver  par  périodes  détermi- 
nées, et  ces  périodes  d'interruption  peuvent 
varier  proportionnellenient  à  la  puissance  de  la 
turbine. 

C'est  dans  les  figures  a6  à  3i  inclusivement 
que  j'ai  représente  plusieurs  organes  et  dispo- 
sitifs propres  à  accomplir  ce  travail  de  réglage. 
Dans  les  figures  a 6  et  37,  dont  l'une  est  une 
élévation  latà^le  et  l'autre  une  coupe  transver^ 
sde ,  un  ventilateur  centrifuge  E  fixé  sur  l'arbre  B 
de  la  turbine  et  tournant  avec  cet  arbre,  pro- 
duit de  la  pression  dans  la  boîte  E'  du  ve&tilatear, 
qui  sert  a  créer  im  tirage  sous  pression ,  de 
sorte  que,  si  le  tirage  et  la  vitesse  devenaient 
excessifs,  la  pression  de  l'air  s'exerçant  dans 
ledit  ventilateur  s'accroîtrait  dans  des  propor- 
tions considérables. 
Cette  augmentation  de  la  pression  de  l'air  est 
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utilisée  pour  régler  ia  machine  au  moyen  d'un 
diaphragme  ou  memhrane  flexible,  renfermée 
dan»  la  botte  E*. 

La  pression  de  Tair  existant  dans  la  boîte  E' 
du  ventilateur  est  admise  par  le  tuyau  E*  au 
diaphragme  et  communique  par  une  tige  E*  avec 
un  système  de  leviers  et  un  arbre  otciliaht  E^ 
commandant  la  soupape  ou  ie  robinet  modéra- 
teur A\ 

Le  ressort  E^  résiste  aux  mouvements  du  dia- 
phragme et  sa  tension  ou  pression  peut  être 
réglée  à  Taide  d*écrous. 

De  cette  façon  toute  augmentation  excessive 
de  la  vitesse  doit  avoir  pour  résultat  la  fermeture 
totale  ou  partielle  de  la  soupape  modératrice, 
ce  qui  constitue  une  garantie  contre  les  suites 
de  tout  accident. 

Dans  les  6gures  38  et  39,  dont  Tune  est  une 
élévation  latérale  et  l'autre  une  coupe  transver- 
sale, j*ai  représenté  un  mécanisme  régulateur 
centrifuge. 

L*arbre  de  la  turbine  est  muni  ici  d'une  roue 
hélicoïdale  analogue  à  celle  représentée  en  5 , 
fig.  h  ;  c'est  au  moyen  de  cette  roue  que  fonc- 
tionne le  régulateur  B. 

Les  sphères  du  régulateur  sont  indiquées  en 
pointillé,  le  régulateur  étant  renfermé  dans  une 
boite  mécanique  avec  son  mécanisme  de  com^ 
mande. 

Le  régulateur  agit  sur  le  clapet  modérateur  /4' 
au  (noyen  d'un  svstème  de  leviers  qui  se  retrouve 
clairement  représenté  fig.  29  et  à  l'aide  d'un 
arbre  oscillant  E*, 

Dans  les  figures  3o  et  5i  qui  sont  :  Tune  une 
élcvatioih  latérale  et  l'autre  une  coupe  transver- 
sale ,  d'un  mécanisme  régulateur  centrifuge ,  la 
d'isposltion  est  modifiée  de  teUe  sorte  qye  l'ad- 
mission de  la  vapeur  est  interrompue  périodi- 
quement, un  nombre  constant  d'interruptions 
correspondant  k  un  nombre  déterminé  de  révo- 
lutions de  l'arbre  à  turbine. 

Poyr  atteindre  ce  résultat,  un  excentrique  B 
est  monté  sur  un  arbre  faisant  partie  du  méca- 
nisme qui  commande  le  régulateur,  et  cet 
excentrique  fait  osciller  un  fevier  F*  articulé 
en  V,  à  l'extrémité  du  levier  qui  commande 
l'arbre  oscillant  £*. 

Le  mouvement  obtenu  ainsi  sert  à  mettre  en 
fonction  une  soupape-relais  à  vapeur,  et  ouvre 
et  ferme  la  soupape  de  fermeture  A*  à  des  inlor- 
vaJJes  déterminés,  et,  d'autre  part,  la  position 
du  régulateur  centriftige  détermine  la  durée  de 
chaque  période  de  fermeture  de  cette  même 
soupape  A\^ 

La  machine  est  réglée,  par  conséquent,  par 
les  périodes  variables  pendant  lesquelles  on  tient 
ouverte  la  soupape  A* y  autrement  dit  par  les 
intervalles  qui  séparent  l'une  de  l'autre  deux 
interruptions  successives. 

F*,  manchon  taraudé  qui  permet  de  régler 
suivant  les  besoins  la  longueur  de  la  tige  à 
excentrique  (jui  actionne  le  levier  V*. 

Ce  dispositif  régulateur  est  conforme  au  sys- 
tème décrit  dans  le  brevet  1120  de  1890,  et  il 
augmente  l'économie  réalisable  dans  la  consom- 
mation de  la  vapeur,  lorsnue  le  moteur  marche 
avec  une  force  qui  reata  en  oeascMis  du  maximum. 


Dans  les  dispositifs  régulateurs  décrits  ci- 
dessus,  le  régulateur  proprement  dit  peut  servir 
aussi  à  régler  directement  le  clapet  modérateur 
ou  de  fermeture  >4'. 

Pour  absorber  la  poussée  du  propulseur,  j'em- 
ploie un  tampon  de  n'importe  quelle  construc- 
tion ordinaire  ou  convenable;  toutefois,  je 
préfère  une  pièce  munie  de  colliers-tampons  à 
ressorts,  disposés  de  telle  sorte  'crue  chaque 
collier  se  trouve  poussé  vers  le  collier  corres- 
pondant de  l'arbre  à  hélice  par  suite  d'une 
pression  qui  peut  être  déterminée  d'avance. 

On  peut  employer  des  ressorts  en  métal  pour 
soulever  ces  colliers-tampons,  ou  bien  la  pres- 
sion peut  être  appliquée  au  moyen  de  la  vapeur, 
de  l'eau  ou  de  l'air  comprimé. 

Toutefois ,  je  préfère  absorber  la  plus  grande 
partie  de  la  poussée  s'exerçant  à  l'extrémité ,  au 
moyen  d'un  piston  à  vapeur  tournant  ou  d'un 
piston,  tel  qu'il  est  aécrit  dans  le  brevet 
n*  14994  de  1890,  et  je  dispose  ce  faux  piston 
et  je  règle  la  surface  des  palettes ,  des  disques 
de  la  turbine  de  telle  sorte  que  la  poussée 
exercée  sur  les  disques  n'est  point  entièrement 
contre-balancée ,  mais  sert  à  amortir  la  poussée 
de  l'hélice. 

Afin  de  pouvoir  faire  varier  la  poussée  de  la 
vapeur,  je  me  réserve  de  régler  l'admission  de 
la  vapeur  au  piston-contrepoids  rotatif  au  moyen 
d'une  ou  de  plusieurs  soupapes  propres  à  être 
manoeuvrées  a  la  main  ou  oien  à  fonctionner 
automatiquement. 

Ces  soupapes  peuvent  présenter  la  forme  de 
soupapes  de  réduction ,  c'est-à-dire  être  disposées 
de  manière  à  proportionner  la  pression  utilisée 
à  la  pression  admise  suivant  un  rapport 
voulu. 

Ces  soupapes  pourront  dès  lors  servir  à  régler 
la  pression  à  l'arrivée  du  faux  piston. 

La  soupape  employée  peut  également  prendre 
la  forme  d'une  soupape  à  poids,  et  aussi  celle 
d'une  soupape  proportionndie ,  susceptible  de 
maintenir  la  pression  au  degré  voulu. 

Du  reste ,  ces  soupapes  peuvent  varier  quant 
à  leur  forme  ou  type  suivant  les  dispositions  de 
disques,  de  cônes  ou  de  cylindres  à  courants 
parallèles  aue  Ton  adopte. 

Le  but  a  atteindre,  c'est  de  supprimer  la 
poussée  à  laquelle  les  paliers  sont  sujets. 

Il  m'est  encore  loisible  d'employer  une  autre 
variante  de  soupape,  lorsaue  l'admission  de  la 
vapeur  à  la  machine  est  périodique. 

A  cet  effet,  j'adopte  des  réservoirs  conve- 
nables munis  de  la  tuyauterie  et  des  soupapes 
nécessaires  établissant  la  communication  avec 
les  soupapes  de  réduction. 

Le  but  de  l'application  de  ce  système  d'ad- 
mission intermittente  est  de  réduire  la  consom- 
mation de  la  vapeur  en  naviguant  avec  une 
force  motrice  rdativement  peu  considérable. 

Pour  faire  fonctionner  automatiquement  la 
pression  ou  poussée  de  la  vapeur  dans  les  dis- 
positions telles  que  je  viens  de  décrire ,  j'ai  soin 
de  laisser  à  l'arbre  la  faculté  de  se  déplacer  un 
peu  dans  le  sens  longitudinal. 

Pour  cela ,  il  est  avantageux  de  relier  le  sup- 
port à  tampon  k  la  coque  oo  au  châssis  oa 
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bateau  de  telle  façon  que  le  tampon  puisse  se 
déplacer  longitudinalement  en  surmontant  la 
résistance  d'un  système  de  ressorts. 

Ce  mouvement  est  proportionné  de  telle  sorte 

3ue,  lorsqu*un  certain  déplacement  est  excédé 
ans  Tun  ou  Tautre  sens,  la  pression  de  la 
vapeur  sur  le  piston  à  contrepoids  s'accroît  ou 
diminue  autant  que  cela  est  nécessaire  pour 
faire  croître  ou  décroître  la  poussée  dans  des 
proportions  suffisantes  pour  établir  Téquilibre 
entre  les  poussées  contraires  de  Tàélice,  d'une 
part ,  et  de  la  vapeur,  d'autre  part. 

Le  mouvement,  quelle  que  soit  la  direction 
dans  laquelle  il  a  lieu,  se  transmet  par  des 
moyens  convenables  à  la  soupape  à  vapeur. 

Afin  d'obtenir  un  déplacement  longitudinal 
suffisant ,  je  puis  dans  certains  cas  accoupler 
Tarbre  de  la  turbine  à  Tarbre  à  bâice  au  moyen 
d'un  embrayage  doué  de  la  liberté  voulue  de 
déplacement  longitudinal,  et  quelquefois  je 
munis ,  en  outre ,  l'arbre  d'un  piston-contrepoids 
rotatif  indépendant. 

Les  figures  33  à  4o  inclusiTement  représentent 
les  diverses  dispositions  que  je  viens  de  décrire 
et  qui  servent  a  absorber  et  à  contre-balancer  la 
poussée  du  propulseur. 

Les  figures  53  à  34  se  rapportent  aux  coUiers- 
tampons  réglés  à  l'aide  de  ressorts. 
'  La  figure  3a  est  une  coupe  longitudinale 
montrant  la  disposition  de  Taxe  de  propulsion , 
comportant  un  ensemble  de  colliers-tampons  à 
ressort 

On  voit  également  îd  une  partie  de  li^  turi)ine 
munie  de  son  piston  à  contrepoids,  amsi  que 
le  tampon  réglable  destiné  à  absorber  les  pous- 
sées auxquelles  est  sujet  l'arbre  de  la  turbine. 

La  figure  33  est  une  coupe  transversde  du 
tampon  à  ressort  suivant  a-b ,  ûg.  3a. 

L'arbre  à  hélice  C  est  travaillé  au  tour  et 
muni  de  rainures,  comme  on  le  voit  en  C\ 
Dans  ces  rainures  viennent  s'adapter  les  plateaux 
à  ressort  33  qui  sont  d'ailleurs  maintenus  dans 
d'autres  rainures  formées  dans  les  parties  supé- 
rieure et  inférieure  de  la  boîte  k  tampon. 

La  partie  supérieure  est  réglée  au  moyen  de 
la  vis  D. 

Les  plateaux  à  ressort  a3  sont  établis  chacun 
en  deux  moitiés  pour  leur  permettre  de  se  loger 
dans  les  rainures,  et  chacun  est  muni  d'en- 
coches 24  tout  autour  de  sa  circonférence,  ce 
qui  lui  donne  une  certaine  élasticité  de  sorte 
que ,  lorsque  l'arbre  C  s'avance  un  peu  sous 
l'action  de  l'hélice ,  les  surfaces  de  tous  ces  pla- 
teaux ou  disques  à  ressorts  qui  se  trouvent 
dans  les  rainures  sont  amenées  à  s'appuyer  sur 
les  surfaces  correspondantes  des  rainures,  de 
sorte  que  la  poussée  du  propulseur  se  trouve 
répartie  d'une  façon  uniforme  parmi  les  diffé- 
rentes surfaces. 

Afin  d'amortir  la  vibration  dans  le  tampon, 
l'arbre  C  est  emmanché  dans  des  douilles  g 
entourées  de  bagues  concentriques,  ainsi  que  je 
l'ai  expliqué  plus  haut  en  regard  de  la  figure  ai 
des  dessins. 

Une  partie  de  la  turbine  est  représentée 
en  B,fig.  23, pour  faire  comprendre  la  position 
qu'occupe  le  faux  piston   i,  dont  la  superficie 


est  réglée  de  manière  à  lui  permettre  de 
résister  à  la  pression  qu'exerce  d'arrière  a 
avant  f  hélice  S  et  pour  réduire  aipsi  la  pro* 
sion  que  doit  absorl)er  ou  amortir  le  tampon. 

Dans  la  figure  34,  qui  est  un  plan  moitié  en 
coupe,  l'arbre  C  est  muni  de  coUiers-tam- 
pons  C  polis  au  tour  et  qui  sont  maintenu 
par  les  plateaux  37,  38,  39  et  3o  que  des  res- 
sorts spiraux  de  peu  d'élasticité,  tels  qu'on  b 
voit  en  33 ,  34 ,  35  et  36 ,  maintiennent  dans  U 
position  qu'ils  doivent  occuper  pour  opposer  la 
résistance  voulue. 

Ils  y  sont ,  en  outre ,  maintenus  nar  des  écrons 
vissés  sur  des  tiges  ou  boulons  uietés  aS,  2I, 
qui  sont  fixés  aux  supports  31,  aa,  lesquels  à 
leur  tour  sont  fixés  à  la  coque  du  navire. 

Les  plateaux  tampons  37,  a8  sont  soumis  •  U 
pression  de  resssorts  qui  les  poussent  à  ren- 
contre des  plateaux  39  et  3o,  ce  qui  ot£se 
l'ensemble  de  ces  organes  à  s'opposer  au  dépb- 
cement  longitudind  de  l'arbre  C  dans  les  deoi 
sens. 

Dans  la  figure  35,  qui  est  un  plan ,  partie  a 
coupe,  les  plateaux-tampons,  tels  qu*on  les  mi 
en  37  et  38,  sont  supposes  être  maintenus  contre 
les  colliers -tampons  C,  c'estrà-dire  dam  la 
position  voulue  pour  fonctionner  par  la  pressioo 
hydraulique.. 

Pour  permettre  à  cette  pression  de  s'exercer, 
je  dispose  les  cylindres  39  et  4o,  comme  le 
représente  le  dessin,  en  les  maintenant  en  fbce 
par  des  moyens  convenables ,  et  je  munis  les 
plateaux  37  et  a8  de  pbtons  façonnés  de  nia- 
nière  à  s'adapter  dans  lesdits  cylindres  et  ffinii 
de  bagues  ou  rondelles  flexibles  57, '38,  en 
cuir,  etc.,  pour  assurer  l'herméticité  dn  jflmt 

On  pourra  de  la  sorte  utiliser  la  preoioa 
hydraulique  pour  intercepter  ou  amortir  h. 
poussée  de  l'hélice  et  répartir  d'une  façon  i%àe 
cette  pression  parmi  les  cylindres. 

Dans  la  figure  36 ,  j'ai  représenté  une  sou- 
pape destinée  à  provoquer  et  à  faire  faiîer 
l'action  de  la  vapeur  >sur  la  surface  posténrare 
du  piston  -  contrepoids  de  la  turbine  à  vtpeor, 
de  manière  à  lui  permettre  de  se  conformeranx 
variations  de  la  poussée. 

Lorsque  la  turbine  est  disposée  ainsi  quVn  le 
voit  fig.  33  et  que  la  poussée  de  Théuce  est 
contre-balancée  par  les  différences  de  pression 
que  subit  le  faux  piston  1  dont  je  viens  de 
parier  et  les  disques  £  de  la  turbine ,  je  règle  la 
superficie  de  ce  raux  piston  de  telle  sorte  qu'elle 
soit  suffisamment  grande  pour  produire  nne 
résultante  de  poussée  de  vapeur,  d'avant  en 
arrière ,  plus  grande  que  ne  l'est  la  poussée  de 
l'hélice  de  propulsion ,  et  je  dispose  une  soupape 
que  l'on  voit  également  fig.  36 ,  de  manière  à 
maintenir  dans  le  passage  p  une  pression  soffi- 
sante  pour  équilibrer  le  tout. 

J'ai  constate  que  la  tendance  à  la  torsion  qœ 
manifeste  la  turbine  est  à  peu  près  proporlîoii- 
nelle  à  la  pression  de  la  vapeur  oui  se  prodnit 
à  l'orifice  principal  d'admission  ue  ia  vap^% 
déduction  faite  d'une  petite  quantité  fixe  ;  et  f  ai 
également  constaté^  que  la  poussée  de  l'héhce 
est,  k  peu  de  chose  près,  proportionnelle  à 
l'effort  de  torsion  que  subit  l'arinre  k  hélice. 
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Dans  ces  conditions ,  je  dispose  la  figure  36 , 
dont  je  parlais  tout  à  l'heure ,  de  façon  à  main- 
tenir en  p  une  pression  qui  soit  proportionnelle 
à  la  pression  de  vapeur  qui  s'exerce  à  l'ouver- 
ture d'admission  de  la  turbine,  moins  une 
petite  quantité  constante,  si  la  turbine  est  in- 
vertie comme  on  l'a  vu  fig.  i**,  ie  règle  les 
dimensions  du  faux  piston  de  manière  qu'il  soit 
trop  petit  pour  contre-balancer  les  disques  ou 
plateaux  de  la  turbine  et  la  poussée  du  propul- 
seur et,  comme  précédemment,  je  fais  usa^e 
d'une  soupape ,  fig.  36 ,  propre  à  maintenir  la 
pression  oui  s'exerce  derrière  le  faux  piston  i  à 
un  degré  convenkblement  proportionné  par 
rapport  à  la  pression  existant  au  principal  ori- 
fice d'admission ,  moins  une  petite  quantité. 

La  figure  36  représente  la  soupape;  p  est  le 
iu^u  qui  aboutit\iu  faux  piston;  p'  est  celui 
qui  communique  avec  le  condenseur  ou  l'appa- 
reil d'évacuation  de  vapeur;  le  tuyau  p'  com- 
munique avec  le  passade  principal  qui  admet  la 
vapeur  à  la  turbine  ;  9  est  un  ressort  hélicoïdal , 
réglable  à  l'aide  de  la  vis  1  et  du  volant  à 
main  w. 

Le  rapport  entre  l'ouverture  de  la  soupape  r 
et  la  superficie  du  piston  9  permet  de  déter- 
miner aussi  le  rapport  entre  la  pression  que  la 
vapeur  exerce  du  côté  postérieur  du  faux  piston 
et  la  pression  existant  à  l'orifice  principal  de 
l'admission  de  vapeur. 

Le  ressort*  q'  produit  une  petite  différence  en 
plus  ou  en  moins. 

On  peut  ainsi  ajuster  des  pistons  de  différentes 
dimensions  dans  des  cales  ou  coins  correspon- 
dants en  les  remplaçant  tour  à  tour  jusqu'à  ce 
que  le  rapport  voulu  soit  établi  entre  les  pres- 
sions; ou  bien  l'on  peut  appliquer  tout  autre 
moyen  équivalent  en  en  faisant  varier  les  dis- 
positions et  les  dimensions  et  en  réglant  comme 
il  convient  les  superficies  rdatives  des  faux 
pistons  et  des  ouvertures  de  soupapes,  le  tout 
dans  le  même  but  d'atténuer  les  poussées  résul- 
tant de  la  pression. 

Ces  dispositions  s'appliquent  également  au 
type  à  courant  parallèle. 

Toutefois,  dans  certains  cas ,  je  préfère  régler 
de  telle  sorte  les  superficies  des  pistons  fonc- 
tionnant dans  les  turbines  aue  la  poussée  de 
la  vapeur,  étant  donnée  une  force  motrice  nor- 
male ,  contre-balance  exactement  la  poussée  de 
rhélice;  ou  bien  je  puis  disposer  le  méca- 
nisme de  manière  a  établir  l'équilibre  exa£t  à 
n'importe  quel  autre  degré  de  force  motrice  et 
utiliser  une  simple  soupape  à  poids,  de  préfé- 
rence réglable,  pour  faire  la  petite  quantité 
fixe  dont  j'ai  parié  plus  haut. 

Cette  soupape  a  poids  peut  d'ailleurs  être, 
au  besoin,  une  soupape  modératrice  ordinaire 
et  dont  la  construction  est  généralement  con- 
nue. 

La  soupape  proportionnelle ,  fig.  36 ,  est  em- 
ployée lorsque  la  turbine  n'est  pas  exactement 
réglée  pour  annuler  la  poussée  de  l'hélice  ou 
lorsque  l'on  veut  faire  marcher  des  hélices  de 
diverses  natures  ou  à  pas  différents;  et,  dans  ce 
cas,  elle  rend  superflu  tout  réglage  de  la 
poussée  de  la  vapeur  dans  la  turbine  qui  néces- 


siterait des  modifications  dans  la  disposition 
soit  de  la  turbine  elle-même,  soit  au  faux 
piston. 

Lorsque  la  turbine  est  ré^ée  par  une  soupape 
d'admission  intermittente  afin  d'économiser  la 
consommation  de  la  vapeur,  dans  les  croiseurs, 
par  exemple,,  je  modine  les  dispositions  ci- 
dessus  décrites  de  manière  à  obvier  aux  varia- 
tions de  pression  dans  le  sens  des  extrémités, 
variations  résultant  de  celles  de  ^a  pression  de  la 
vapeur  elle-même. 

Dans  les  figures  37  à  3q  oui  sont  respective- 
ment :  une  élévation  latérale,  une  moitié  de 
coupe  transversale  et  une  moitié  de  plan,  partie 
en  coupe ,  j'ai  représenté  i^n  système  de  tam- 
pons en  blocs  coulissants  propre  à  amortir  les 
poussées  et  réglé  par  des  ressorts,  de  manière 
a  augmenter  ou  à  diminuer  les  poussées  effec- 
tives produites  par  la  vapeur  sur  le  faux  piston, 
à  l'intérieur  de  la  turbine,  en  vue  de  résister  à 
la  poussée  de  l'hélice.  , 

Le  bloc  ou  tampon  K  est  donc  susceptible  de 
^sser  sur  son  support  K',  lequel  est  attaché  à 
fa  coque  du>  bâtiment,  et  il  est  maintenu  dans 
la  position  médiane ,  tandis  qu'il  est  au  repos , 
par  des  ressorts  hélicoïdaux  46 ,  47,  qui  appuient 
sur  le  support  console  K*^  lequel  est  fixé  au 
support  à  bloc  coufissant  K\ 

Lorsque  la  poussée  de  l'hélice  chasse  ce 
bloc  ou  coulisseau  K  en  avant,  eta  surmontant 
pour  cela  la  résistance  des  ressorts  46,  un 
levier  4i  se  met  instantanément  en  mouve- 
ment. 

Le  levier  4i  est  articulé  en  4a ,  son  petit  bras 
est  manœuvré  par  le  coulisseau  -  tampon  de 
telle  sorte  que  le  momdre  déplacement  du  cou- 
lisseau a  pour  effet  un  mouvement  d'une 
étendue  considérable  de  la  part  de  la  bielle  44 
articulée  au  bras  le  plus  long  du  levier. 

La  bielle  44  actionne  une  soupape  à  vapeur  à 
contrepoids  logée  dans  la  boîte  45,  et  cette 
soupape  permet  à  la  vapeur  de  passer  de  celui 
des  côtés  du  faux  piston  de  la  turbine ,  qui  se 
trouve  le  plus  près  de  l'hélice ,  au  condenseur, 
ou  bien  dans  l'air  atmosphérique  ;  ou  bien  encore 
qui  lui  permet  de  s'accumuler,  de  sorte  que  la 
poussée  de  la  vapeur  qui  vient  à  s'opposer  à  la 
poussée  de  l'hélice  se  trouve  automatiquement 
augmentée  ou  diminuée  et  que  la  poussée  de 
l'hâice,  dans  sa  totalité,  est  empêchée  de 
s'exercer  sur  les  surfaces  respectives  des  colliers 
tampons. 

Toute  diminution  de  la  poussée  de  l'hélice 
a  pour  effet  d'obliger  le  coulisseau-tampon  K  à 
se  dépUcer  sous  l'action  des  ressorts  46  dans  le 
sens  contraire.  , 

Si  la  rotation  de  l'hélice  change  de  direction, 
ce  sont  les  ressorts  47  qui  sont  bandés  et  la 
soupape  à  vapeur  renfermée  dans  la  boîte  45 
détermine  une  augmentation  de  la  pression  de 
la  vapeur  du  côté  du  faux  piston  qui  est  voisin* 
du  propulseur. 

Dans  la  figure  4o,  qui  est  une  élévation  longi- 
tudinale partie  en  coupe ,  ie  piston  à  contrepoids 
est  disposé  sur  l'arbre  à  héUce,  au  Ueu  de  l'être 
sur  l'arbre  de  la  turbine. 

Le  pbton  à  contrepoids  ou  piston  de  compen- 
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sfttion  dont  je  veux  parier  est  représenté  en  JF, 
où  il  est  supposé  être  calé  sur  Tarbre  à  hélice  C 
et  destiné  à  tourner  à  l'intérieur  d'un  cylindre  V 
qui  est  fixé  à  id  coqitè  du  navire. 

Le  coulisseau  tampon  K  giisde  sur  le  support 
ou  banc  K'  et  rencontre  la  résistance  d'un  sys- 
tème de  ressorts  tel  qu'on  le  voit  fig,  37  à  69 . 
Ici  également  i  te  coulisseau  met  en  mouvement 
un  levier  ^1,  articulé  en  li2,  ainsi  qu'une 
bielle  44  reliée  ^  tm  tiroir  àSé 

Lorsque  la  poussée  en  avant  de  l'hâice  devient 
assez  fbrte  pour  vaincre  la  résistance  des  ressorts 
du  tampon,  le  tampon  K  se  déplace  dans  le 
sens  de  la  flèche  et  la  soupape  48  est  mise  en 
mouvement  de  telle  sorte  qu'elle  admet  de  la 
vapeur  sons  pression  venant  de  la  boite  du 
tiroir  par  le  tuyau  49  et  se  rendant  ver»  le 
côté  du  piston  fF  qui  est  le  plus  éloigné  de 
l'hélice. 

La  pression  de  la  vapeur  agît  alors  sur  le 
piston  fF  et  le  met  à  même  de  résister  à  la 
poussée  de  l'hélice. 

Tout  changement  de  marche  de  la  turbine  ou 
toute  réduction  de  la  poussée  qui  suffit  à  déplacer 
le  coulisseau-tampon  K,  dans  le  sens  opposé  à 
celui  indiqué  par  la  flèche ,  a  pour  objet  d'obli- 
ger le  tiroir  à  se  déplacer  de  manière  à  sup- 
primer ou  à  modérer  la  pression  de  la  vapeur 
d'un  côté  du  piston  fT  et  à  l'augmenter,  au 
contraire,  de  ï'autre  côté  en  faisant  arrirer  de 
la  vapeur  par  le  tuyau  5o. 

La  poussée  variable  de  l'hélice  rencontre ,  de 
cette  façon ,  une  certaine  résistance  résultant  de 
l'application  delà  pression  de  la  vapeur  au  piston 
rotatif  /r. 

Lorsque  j'emploie  une  turbine  à  condensation 
du  système  compound  décrite  plus  haut,  il  est 
avantageux ,  afin  de  réaliser  la  plus  grande  écono- 
mie possible  dans  la  consommation  de  la  vapeur, 
de  tirer  parti  autant  que  possible  de  la  faculté 
propre  à  la  turbine  à  vapeur,  de  dilater  ou  de 
détendre  la  vapeur  et  de  la  ramener  à  divers 
degrés  de  pression,  tous  moindres  que  ceux 
auxoruels  pourrait  la  réduire  un  moteur  alter- 
natif; il  est  utile  dis-je ,  de  donner  au  conden- 
seur par  surface,  une  très  large  superficie  et  de 
faciliter  autant  que  possible  une  énergique 
circulation  d'eau. 

Pour  atteindre  ces  résultats ,  je  dispose  longi- 
tudinalemcnt  deux  condenseurs  par  surface, 
dont  un  de  chaque  côté  de  l'arbre  à  hélice,  et 
je  relie  le  côté  des  tubes  où  se  produit  le  vide 
par  un  tuyau  d'épuisement  ou  chambre  de  très 
fortes  dimensions ,  avec  les  disques  extrêmes  à 
expansion,  en  disposant,  de  préférence,  ces 
disques  d»  manière  à  se  vider  librement  dans 
une  vaste  chambre ,  d'où  le  susdit  tuyau  d'épui- 
sement ou  d'évacuation  conduit  au  condenseur 
par  surface. 

Je  fais  sortir  l'air  et  l'eau  de  condensation 
hors  du  condenseur  au  moyen  d'une  pompe  à 
air  convenable  disposée  pour  fonctionner  à  petite 
vitesse  :  ce  peut  être,  par  exemple,  une  pompe 
à  air  à  double  effet ,  actionnée  soit  par  une  ma- 
chine à  vapeur  spéciale ,  soit  indirectement  par 
l'arbre  do  la  turbine  et  par  l'intermédiaire  d'un 
engrenage  convenable  à  roue  hélicoïdale ,  à  frot- 


tement ou  autre,  proportionné  de  façon  à  ra- 
mener la  vitesse  ât  rotation  au  degré  modéré 
voulu. 

Ou  bien ,  on  pourrait  aussi  se  passer  de  toute 
pompe  à  air  à  double  effet  et  à  petite  vitesse  et 
se  servir,  pour  l'extraction  de  l'air  et  de  Teaa  de 
condensation,  d'un  appareil  que  ferait  fonc- 
tionner un  injecteur  à  vapeur  commandé  par 
les  chaudières  ou  d'un  appareil  aspirant ,  si  on 
le  préfère. 

Je  me  réserve  d'ailleurs  de  produire  un  fA 
d'eau  à  haute  pression  an  moyen  d'une  petite 
pompe  centrifuge  montée,  soit  siû>  Varbre  de  far 
turbine,  sojt  sur  celtd  de  l^élice,  et  d^atiliser 
re  jet  d'ean  en  lui  faisant  remplir  les  fonctio» 
d'une  pompe  à  air  pour  aspirer  Teau  et  l'air  faon 
du  condenseur. 

Ce  jet  d'eau  ou  injecteur  {Pourrait  m^me,  ao 
besoin,  fonctionner  en  combinaison  avec  m 
autre  appareil  propre  à  vider  le  condenseur  par 
aspiration;  * 

Tout  autre  moyen  efficace  pour  produire  on 
vide  parfait  peut ,  du  reste ,  remplacer  ceux  que 
je  viens  d'indiquer. 

Pour  faire  circuler  l'eau  en  quantité  snffi- 
sante  et  pour  en  fournir  assez  au  condenseur, 
il  me  paraît  préférable  de  supprimer  les  pompes 
ordinaires ,  soit  centrifuges ,  soit  à  double  e&t, 
et  de  produire  le  mouvement  du  vaisseau  eu» 
l'eau ,  en  obtenant  les  courants  de  circnbtÎQa 
de  la  mer  même.  t 

A  cet  effet,  je  dispose  un  tuyau ,  bnse  01 
écope  articulée;  s'ouvrant  dans  l'eau  soos  le 
bâtiment  et  cela  dans  la  direction  dans  laquelle 
ce  dernier  avance,  et  j'articule  de  même  un 
autre  tuyau,  buse  ou  â:ope,  pour  l'évacutlioD 
cette  fois ,  débouchant  dans  le  sens  opposé  à  la 
direction  du  mouvement  du  navire. 

Je  fais  ainsi  passer  de  l'eau  sous  pression  à 
travers  les  tubes  du  condenseur,  puis  je  la  res- 
titue à  la  mer  dans  des  proportions  qui  devront 
dépendre ,  jusqu'à  un  certain  point ,  de  la  vitesse 
de  la  marche  du  bâtiment. 

En  puisant  ainsi  dans  la  mer  l'eau  de  circu- 
lation dans  le  sens  du  mouvement  du  bateau 
et  en  la  puisant  dans  le  sens  contraire,  je  di- 
minue d'une  façon  très  sensiUe  les  déperditions 
dues  à  ce  que  l'on  fait  entrer  et  sortir  Tean 
de  circulation  à  un  degré  toujours  ^evé  de 
vitesse. 

Grâce  à  cette  disposition,  l'eau  admise  peut 
sortir  dans  la  direction  opposée  avec  une  vitesse 
considérable,  rétablissant  ainsi  la  plus  grande 
partie  de  la  force  motrice  perdue  pour  pen 
qu'on  ait  eu  soin  de  rendre  les  passades  des 
condenseurs  assez  solides  pour  résister  à  la  pres- 
sion de  l'eau. 

Je  préfère  d'ailleurs  donher  aux  écopes  la 
forme  de  portes  ou  couvercles  à  charnière  on 
de  cornets  articulés,  afin  que  l'on  puisse  les 
rabattre  d'un  côté  ou  de  l'autre,  lorsque  l'on 
veut  changer  la  direction  du  courant  de  Tean 
circulant  dans  les  condenseurs  en  vue  du  net- 
toyage des  canaux  de  circulation. 

Les  figures  4i  à  44  sont  relatives  aux  conden- 
seurs et  aux  dispositions  décrites  ci-dessus  pour 
faire  circuler  l'eau  puisée  dans  la  mer. 
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Là  disposition  ^néttile  des  cotidenôeufs  et 
dés  potnpes  à  air  est  clairement  représentée  dans 
les   figures  i  à    4,  ainsi  que  je  Tai    expliqué 
plus  haut. 
D,  condenseurs. 

B",  passage  conduisant  de  la  turbine  au  con- 
denseur. 

EP^  chamlife  dails  laquelle  se  vide  le  disque 
d'expansion  extrême. 

8,  pompe  à  air  commandée  par  la  vis  d'Archi- 
mède  et  mie  roue  hélicoïdale  actionnée  par 
l'arbre  de  la  turbine. 

X,  pompe  à  air  auxiliaire  qui  sert  à  main- 
tenir le  vide  tandis  que  le  bâtiment  est  arrêté . 
F,  pompe, à  eau  qui  fait  sortir  l'air  de  la 
partie  du  condenseur  où  a  lieu  la  circulation 
d'eau ,  c'est-à-dire  où  le  jet  d'eau  est  introduit 
dans  l'injecteur  6o,  fig.  4i,  afin  d'entretenir 
l'eau  en  circulation  pendant  l'arrêt  du  bâti- 
ment. 

La  figure  hi  est  une  vue,  partie  en  élévation 
longitudinale  et  partie  en  coupe,  faisant  com- 
prendre la  méthode  que  j'ai  adoptée  pour 
faire  circuler  l'eau  à  travers  les  tubes  du  con- 
denseur. 

La  figure  42  est  une  vue,  partie  en  élévation 
en  bout  et  partie  en  coupe ,  correspondant  à  la 
figure  ^l. 

Je  suppose  qu'on  veut  faire  avancer  le  navire 
dans  le  seijs  de  la  flèche  5i,fig.  4i,et  que  l'eau 
est ,  en  conséquence ,  amenée  sous  pression  dans 
le  sens  des  flèches  S"! ,  en  passant  par  l'aube  ou 
écope  articulée  53. 

L*eau  passe  ensuite  par  les  tubes  du  conden- 
seur et  sort ,  pour  se  repandre  dans  la  mer,  par 
une  autre  aube  ou  écope  similaire  à  celle  de  53, 
mais  disposée  pour  se  vider  d'avant  en  arrière 
et  non  d'arrière  en  avant. 

L'écope  53  se  soulève  et  s'abaisse  sous  l'ac- 
tion du  volant  à  main  55,  tournant  sur  un 
arbre  transversal  qui  commande  un  engre- 
nage 54. 

Ces  roues  font  tourner  une  Vis  qui,  en  agis- 
sant sur  une  tige ,  dirige  l'une  des  écopes  (f  un 
coté  et  l'autre  écope  du  côté  contraire. 

I^  pointillé,  fig.  4i,  montre  l'écope  53  dans 
l'autre  position  extrême. 

L'eau ,  avant  de  pénétrer  dans  les  tubes  con- 
denseurs, traverse  un  tube  conique  perforé  57, 
logé  à  l'intérieur  du  tube  56. 

I^es  écopes  d'admission  et  d'évacuation  sont 
actionnées  par  on  volant  à  main ,  ainsi  que  l'in- 
dique clairement  le  plan,  fig.  44. 

On  voit  par  ce  plan  que  l'eau  de  circulation, 
en  rentrant,  traverse  d'abord  les  tubes  du  con- 
densenr  de  tribord ,  puis  passe  dans  le  tuvâu  58, 
dans  ic  condenseur  de  bâbord  et  enfin  se  déverse 
dans  la  mer,  dans  le  sens  contraire  à  celui 
qu'elle  avait  suivi  en  entrant. 

Le  tuyau  59  et  l'injecteur  60  sont  alimentés 
par  la  pompe  Y,  fig.  2 ,  qui  exerce  son  action 
aspirante  en  Z ,  c'est-à-dire  dans  les  deux  points 
les  plus  élevés  de  la  partie  du  condenseur  où 
Teau  circule ,  débarrasse  ces  points  de  l'air  qui 
s'y  trouve  et  favorise  ainsi  la  circulation  pen- 
dant que  le  navire  est  arrêté. 

Cette  pompe   K  peut  être  une  pompe  ordi- 


naire ,  ou  bien  elle  peut  ai]fecter  la  forme  d'un 
injecteur* 

Dans  les  turbines  à  vapeur,  il  n'est  pas  tou- 
jours commode  de  changer  la  direction  de  la' 
marche  et  de  faire  machine  arrière  lorsqu'on 
veut  que  le  naviffe  recule  au  lieu  d'avancer. 

Pour  parer  à  cet  inconvénient ,  j'applique  au 
besoin  à  l'arbre  propulseur  une  hélice  dont  les 
palettes  sont  articulées,  et  je  fais  manœuvrer 
ces  palettes  spéciales  de  changement  de  marche 
par  un  système  de  leviers  et  de  bielles  installés 
sur  le  pont  ou  dans  la  chambre  à  machine. 

Cette  disposition  me  permet  de  faire  machine 
en  arrière  sans  changer  la  marche  de  la  tur- 
bine. 

Ou  bien,  je  dispose,  dans  le  même  but,  une 
aube  spécide  ou  sorte  de  châssis  ^  de   façon  à 

Fouvoir  l'abaisser  en  cas  de  besoin  derrière 
hélice ,  qui  peut,  dans  ce  cas,  être  de  construc- 
tion ordinaire. 

Cette  espèce  de  tablier  sert  alors  à  détourner 
le  courant  d'eau  procédant  de  l'hélice ,  de 
manière  à  en  changer  la  direction  et  à  obliger, 
par  conséquent ,  le  steamer  à  aller  en  arrière. 

Ce  tablier  peut  être  maintenu  hors  de  con- 
tact d'avec  la  surface  de  l'eau  tant  que  le  navire 
avance  et  abaissé  seulement  lorsque  le  navire 
doit  reculer;  ou  bien  il  peut  se  composer  d'un 
groupe  de  plaques  disposées  bout  à  bout  dans 
l'eau  pendant  que  le  navire  avance,  mais  sus- 
ceptible de  virer,  de  manière  à  masquer  toute 
la  superficie  de  l'hélice  propulsive,  lorsqu'il 
s'agit  de  tourner  le  courant  d'eau  afin  d'obliger 
le  vaisseau  à  marcher  en  arrière. 

Le  dispositif  employé  pour  imprimer  ainsi  la 
direction  voulue  à  l'eau  peut  affecter  aussi  la 
forme  d'un  gouvernail  et  même,  au  besoin, 
deux  gouvernails  de  ce  genre  peuvent  être  em- 
ployés concurremment,  dont  un  de  chaque  côté 
de  l'hélice  ^  de  sorte  que ,  lorsqu'ils  sont  tournés 
tous  deux  dans  le  sens  de  l'axe  de  la  quille, 
ils  forment  une  chambre  en  forme  de  V  qui 
détourne  l'eau  du  voisinage  de  l'hélice  vers  la 
proue. 

Un  autre  mode  de  changement  de  marche 
consiste  à  disposer  une  pompe  centrifuge  puis- 
sante sur  l'arbre  à  hélice  et  l'arbre  à  turbine 
et  à  interposer  derrière  cette  pompe,  entre 
l'arbre  à  hélice  et  l'arbre  à  turbine,  un  em- 
brayage susceptible  d'être  accouplé  ou  désac- 
couple  à  l'aide  de  leviers  convenables,  disposés 
soi(  dans  la  chambre  à  machines,  soit  sur  la 
pompe. 

Je  mtts  en  communication  la  pompe  centri- 
fuge avec  la  mer  au  moyen  de  tuyaux  conve- 
nables qui  effectuent  l'admission  et  l'évacuation 
de  l'eau. 

Pour  changer,  à  l'aide  de  cet  appareil,  la 
marche  du  navire  sans  changer  celle  de  la  tur- 
bine ,  je  m'arrange  de  mamère  que  la  pompe 
centrifuge  se  remplisse  d'eau  de  mer  et  se  vide 
en  dessus  de  la  coque,  vers  l'avant,  par  une 
buse  ou  tubulure  convenable. 

Ensuite ,  je  désaqpouple  la  partie  arrière  de 
l'arbre  propulseur,  mettant  ainsi  l'hélice  hors 
de  communication  avec  la  turbine. 

L'hélice ,  débrayée  ainsi ,  s'arrête ,  et  le  jet  ou 
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la  colonne  d*eau  lancée  au  dehors  par  la  pompe 
centrifuge  vers  la  proue  du  bateau,  oblige  celui- 
ci  k  reculer. 

Ce  |et  d'eau  peut,  du  reste,  être  envoyé  à 
volonté,  soit  en  avant  comme  je  viens  de  le  dire, 
soit  à  tribord  ou  à  bâbord ,  lorsqu'on  veut ,  non 
seulement  faire  rétrogader  le  bâtiment,  mais 
encore  et  en  même  temps  le  faire  virer  à  droite 
ou  à  gauche  ;  et  à  la  ngueur  ce  jet  peut  être 
utilise  même  pour  la  propulsion  du  bâtiment, 
auquel  cas  Thélice  peut  être  ou  ne  pas  êtro 
embrayée  avec  la  pompe. 

La  tubulure  de  changement  de  marche  peut 
être  manœuvrée  depuis  le  centre  du  bâtiment  ; 
ou  bien  des  orifices  d'évacuation  spéciaux  réglés 
par  des  soupapes  convenables  peuvent  être 
disposés  de  manière  que  leur  direction  cor- 
responde à  Celle  ^  dans  laquelle  l'eau  doit  se 
vider. 

D'après  une  autre  méthode  de  changement 
de  marche,  j'interpose  un  débraya^  entre 
l'arbre  de  la  turbine  et  l'arbre  de  l'héhce ,  ainsi 
çiue  je  l'ai  décrit  plus  haut ,  plus  un  engrenage 
à  frottement  ou  autre  placé  de  telle  sorte,  entre 
les  arbres  débrayés,  qu'il  puisse  changer  la 
direction  de  la  marche  de  l'arbre  propulseur 
sans  changer,  en  même  temps ,  la  marche  de  la 
turbine. 

Ou  bien  ces  dispositions  de  changement  de 
la  marche  des  navu^s  peuvent  être  remplacées 
par  un  groupe  de  palettes  dites  de  renversement, 
que  l'on  peut  faire  fonctionner  dans  le  vide, 
ainsi  qu'un  jeu  de  palettes  de  guidage  destinées 
à  n'être  mises  en  marche  que  lorsque  la  direc- 
tion de  marche  du  navire  doit  être  modifiée. 

Gomme  on  n'a  presque  jamais  besoin  de  faire 
marcher  un  navire  en  amère  que  pendant  peu 
de  temps ,  il  s'ensuit  que  les  moyens  employés 
pour  changer  la  marehe  de  la  turbine  n'ont  pas 
besoin  non  plus  d'être  choisis ,  selon  l'économie 

Slus  ou  moms  grande  qu'ils  permettent  de  réa- 
ser,  Tessentiel  étant  que ,  pendant  ce  court  laps 
de  temps ,  ils  développent  la  plus  grande  puis- 
sance possible. 

D'aiueurs,  cette  disposition  peut  elle-même 
être  remplacée  par  une  turbine  spéciale  à  ren- 
versement qui  peut  marcher  à  vide  tant  qu'on 
n'a  pas  besom  de  s'en  servir  pour  le  changement 
de  marehe. 

L'eau  peut  enfin  être  envoyée  de  la  bâche  ou 
citerne  dans  la  turbine,  si  l'on  veut  arrêter 
celle-ci  instantanément. 

Les  figures  d5  à  5i  inclusivement  sont  rela- 
tives aux  diverses  dispositions  dont  je  viens 
de  parier  et  qui  servent  au  changement  de 
marehe. 

Dans  la  figure  45  qui  est  une  élévation  laté- 
rale, une  aube  ou  écope  5"  est  articulée  en  6^ 
à  la  coque  du  vaisseau ,  et  lorsque  l'écope  est 
abaissée,  comme  on  le  voit  sur  le  dessin,  la 
colonne  d'eau  que  l'hélice  S  envoie  contre  cette 
écope  tourne  celle-ci  en  avant  sous  l'action 
de  celte  colonne  d'eau,  comme  l'indiquent  les 
flèches ,  ce  qui  fait  marcher^  le  vaisseau  en  ar- 
rière. 

Tandis  que  le  vaisseau  avance ,  au  contraire , 
l'écope  S*  demeure  soulevée  ainsi  que  l'indique 


le  pointillé,  à  l'aide  d'une  dudne  ou  d'un  autre 
engrenage  dont  la  manœuvre  a  lieu  sur  le 
pont 

Dans  la  figure  46  qui  est  un  plan ,  vue  en  des- 
sous ,  j'ai  représenté  deux  gouvemaib  G'  et  (T, 
manœuvres  d'en  haut  et  susceptibles  de  se 
réunir  ou  de  se  fermer,  de  manière  à  con- 
stituer une  chambre  triangulaire  derrière  l'hé- 
lice ,  lorsqu'on  veut  faire  reculer  le  bateau. 

La  colonne  d'eau  que  renvoie  l'hélice  est  ainri 
dirigée  vers  l'avant  du  bateau ,  comme  l'indi- 
quent les  flèches ,  ce  qui  a  pour  eflet  de  faire 
mareher  le  bateau  en  arrière. 

Lorsque  les  gouvernails  s'écartent  ou  se  rou- 
vrent, ils  reprennent  une  position  parallèle  l'un 
par  rapport  à  l'autre ,  la  colonne  d'eau  provenant 
de  l'hélice  ne  rencontre  plus  aucun  obstacle  et, 
dès  lors ,  rien  ne  s'oppose  à  ce  que  le  vaissean 
continue  sa  marche  en  avant. 

Le  pointillé  représente  les  deux  gouvernaBs 
ainsi  ouverts. 

Dans  la  figure  47tqui  est  un  plan  analogneà 
la  figure  46,  je  suppose  que  les  gouvemaib 
employés  pour  former  la  chambre  de  renvâ 
d'eau  derrière  l'hélice  sont  au  nombre  de  trois. 
Lorsque  ces  gouvernails  sont  disposés  ainsi  qu'on 
le  voit  en  G ,  (T,  G\  les  trois  gouvernails  for- 
ment ensemble  une  chambre  de  renvoi  d'au 
d'une  capacité  très  considérable. 

Tandis  que  le  navire  avance  dans  l'eau ,  ces 
gouvernails  G',  G^  et  G*  peuvent  être  utilisés 
comme  gouvernails  proprement  dits ,  afin  d'un- 
primer  la  bonne  direction. 

Dans  la  figure  48,  qui  est  une  witàecote 
d'une  disposition  analogue ,  l'arbre  à  hdice  C 
supporte  une  pompe  centrifuge  5*,  laquelle, lors- 
qu'elle fonctionne ,  puise  de  l'eau  dans  la  mer 
par  le  tuyau  5*,  puis  la  fait  sortir,  soit  à  l'avant 
soit  de  l'un  ou  de  l'autre  côté,  dans  n'importe 
quelle  direction  voulue,  par  la  tubulure  ou 
buse  5*. 

Afin  de  faire  aller  en  arrière  le  vaisseau,  on 
met  en  communication  la  potupeS*  avec  la  mer 
à  l'aide  de  soupapes  convenables ,  disposées  tant 
dans  les  tuyaux  d*admission  que  dans  ceux 
d'évacuation;  cela  fait,  on  met  en  mouveincnl 
le  volant  à  main  C*  et  l'on  débraye  ainsi  W 
manchon  d'embrayage  C*  qui  met  l'hélice  S  en 
communication  interrompue  ;  le  navire  marcher» 
en  arrière,  puisque  la  colonne  d'eau  projeta 
en  avant  par  la  pompe  centrifuge  S*  est  dîn- 
gée  dans  le  sens  '  voulu  à  Taide  du  volant  a 
main  S*. 

Dans  la  figure  45 ,  j'ai  représenté  un  méca- 
nisme permettant  de  chançer  la  direction  du 
mouvement  rotatoire  de  l'hélice ,  tout  en  laissant 
la  turbine  continuer  de  tourner  dans  la  même 
direction  qu'auparavant. 

Dans  cette  disposition ,  la  manœuvre  du  voUpt 
à  main  C  par  les  leviers  et  les  bidles  repré- 
sentées a  pour  eflet  de  désaccoupler  d'abord  le 
manchon  d'embrayage,  qui  met  en  communi- 
cation l'arrière  et  l'avant  de  l'arbre  à  hélice. 

Ensuite,  la  roue  conique  C*  s'abaisse  pour 
engrener  avec  les  roues  coniques  C*etC*  calées 
sur  les  extrémités  respectives  des  deux  moitiés 
de  l'arbre. 
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La  marche  de  celle  des  deux  moitiés  qui 
porte  l'hélice  se  trouvera ,  par  ainsi ,  instanta- 
nément changée. 

Il  est  à  remarquer  qu'avant  d'utiliser  ce  mé- 
canisme intermédiaire  de  changement  de  mar- 
che on  doit  d'abord  avoir  soin  de  ralentir  la 
marche  de  la  machine. 

Dans  les  figures  5o  et  5i,  j*ai  représenté  une 
disposition  permettant  de  changer  la  marche  de 
la  turbine  elle-même. 

La  figure  5o  est  une  élévation  en  bout,  partie 
en  coupe,  d'un  secteur  de  ma  turbine  à  basse 
pression  et  à  grand  diamètre  décrite  plus  haut 
en  regard  du  chiffire  5 ,  fig.  4. 

Au  bord  du  disque  3,  je  dispose  une  série  de 
palettes  courbes  65. 

La  figure  5i  est  une  vue  en  grandeur  d'exé- 
cution d'une  partie  du  bord  du  disque,  de 
grandes  dimensions ,  dont  je  viens  de  parler,  les 
palettes  63  étant  figurées  en  plan. 

Ces  pdettes  63  sont  disposées  tout  autour  de 
la  périphérie  du  disque  et  l'on  admet  de  la 
vapeur,  lorsqu'on  veut  changer  la  marche  du 
disque,  par  une  soupape  spéciale  qui  la  fait 
entrer  dans  une  botte  creuse  63  s'étendant  sur 
toute  la  partie  de  la  circonférence  du  dbque  5 
en  question. 

61,  une  des  nervures  du  support  de  la  grande 
turbine;  on  voit  cette  nervure  en  coupe. 

Des  tubulures  injecteurs  inclinés  65,  venant 
de  la  boite  à  vapeur  6a ,  permettent  à  la  vapeur 
à  haute  pression  de  toucher  les  palettes  embou- 
ties 65 ,  par  lesquelles  la  vapeur  est  renvoyée  en 
sens  contraire,  avant  de  s'échapper  dans  la 
grande  chambre  d'épuisement  H. 

De  cette  façon ,  un  mouvement  rotatoire  éner- 
gique en  sens  inverse  est  imprimé  à  la  turbine 
et  la  marche  de  celle-ci  est  renversée. 

Bans  cette  disposition ,  il  suffira  généralement 
d'employer  un  seul  jet  de  palettes. 

Toutefois,  si  l'on  tient  à  réaliser  une  éco- 
nomie plus  grande  que  celle  qu'une  disposition 
restreinte  de  ce  genre  peut  offrir,  on  peut  aussi 
utiliser  plusieurs  rangées  successives  de  palettes 
ou  plaques  de  guidage  semblables  à  celles  de 
la  grande  turbine. 

Ces  turbines  à  changement  de  marche  tant 
qu'elles  n'ont  pas  besoin  de  fonctionner  peu- 
vent tourner  a  vide,  n'offrant  que  peu  de 
résistance  à  la  turbine  à  fonctionnement  nor- 
mal. 

Les  turbines  à  changement  de  marche  peuvent 
être  utilisées  aussi  pour  arrêter  rapidement  les 
turbines  principales. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


BafiTET  n*  246615 ,  en  date  du  i3  avril  i8„5  , 

A  M.  Deam,  pour  des  peifectionnements 
awx  mécanismes  de  distribution  pour  moteurs 
à  pressions  de  fluides, 

PL  XIV. 

La  présente  invention  se  rapporte  aux  méca- 
nismes de  distribution  et  est  spécialement  ap- 
plicable  aux   mécanismes   de  distribution   ae 


machines  marines  du  type  a  triple  expansion  : 
pour  la  commodité  de  la  description  je  dé- 
crirai mon  invention  en  me  référant  à  des  ma- 
chines de  ce  genre. 

Fig.  1,  vue  de  bout  de  la  disposition  générale 
dans  laquelle  le  mécanisme  de  transmission  de 
mouvement  entre  Tarbre-manivelle  et  un  arbre 
secondaire  est  représenté ,  mais  dans  laquelle , 
pour  éviter  la  confusion,  je  n'ai  représenté 
qu'un  des  cylindres  de  la  machine  et  l'excen- 
trique correspondant. 

Fig.  2,  coupe  longitudinale,  suivant  A  A, 
fig.  5,  de  la  disposition  employée  pour  dé- 
placer l'excentrique  de  commande  sur  l'arbre- 
manivelle. 

Fig.  5,  coupe  transversale  suivant  BB, 
fig.  2. 

Fig.  à»  détail  do  cylindre  hydraulique. 

Dans  le  cas  de  coupes ,  la  direction  dans  la- 

auelle  elles  sont  vues  est  indiquée  par  les  petites 
èches  adjacentes  aux  lettres  désignant  le  plan 
de  coupe. 

J'actionne  les  tiroirs,  qui  peuvent  être  de 
construction  ordinaire,  au  moyen  d'un  excen- 
trique unique  1  pour  chaque  tiroir  2. 

Ces  excentric|ues ,  qui  sont  usuellement  au 
nombre  de  trois  dans  le  cas  d'une  machine  à 
trois  cylindres,  sont  calés  sur  un  arbre  secon- 
daire 5,  qui  est  disposé  latéralement  par  rap- 
port à  l'arbre-manivelle  h  et  parallèlement  à 
celui-ci. 

L'arbre  secondaire  est  relié  à  l'arbre-mani- 
velle, de  manière  a  avoir  la  même  vitesse  an- 
gulaire de  ce  dernier. 

Le  mécanisme  de  transmission  entre  les  deux 
arbres  consiste  de  préférence  en  deux  excen- 
trioues  de  commande  5  et  5^  montés  sur 
Tarbre-manivelle  avec  leurs  centres  à  angle 
droit,  et  reliés  par  des  tiges  6  et  6'  à  deux 
manivdles  correspondantes  7  et  7',  formés  à 
90  degrés  sur  l'arbre  secondaire. 

Les  excentriques  de  commande  ne  sont  pas 
calés  directement  sur  Tarbre-manivelle ,  mais 
ils  sont  formés  sur  un  bloc  8,  monté  sur  l'arbre- 
manivelle,  mab  capable  de  tourner,  d'une 
quantité  limitée ,  par  rapport  à  l'arbre-manivelle. 

On  comprend ,  par  conséquent ,  que ,  tandis 
que  l'arbre  secondaire  est  relié  à  rarbre-mani- 
velle,  de  manière  à  avoii*  la  même  vitesse  an- 
gulaire que  ce  dernier,  la  rotation  du  bloc  8 
par  rapport  à  l'arbre-manivelle  à  aura  pour  ré- 
sultat une  modification  de  la  position  angulaire 
de  l'arbre  secondaire  par  rapport  à  l'arbre -ma- 
nivdle. 

La  quantité  dont  peut  tourner  le  bloc  par 
rapport  à  l'arbre-manivelle  correspond  à  ce  qui 
est  nécessaire  pour  déplacer  angulairement  les 
excentriques  1  par  rapport  aux  manivdles ,  de- 
puis, par  exemple,  la  «  pleine  marche  en 
avant  ■  jusqu'à  la  «  pleine  marche  en  ar- 
rière ». 

Les  positions  extrêmes  du  bloc  correspondent 
à  ces  positions  du  mécanisme  et,  par  conséquent, 
des  positions  intermédiaires  du  bloc  correspon- 
dent à  des  positions  intermédiaires  du  méca- 
nisme de  transmission  de  mou\ement. 

On  voit  que,  en  supposant  que  les  machiner 


Brevets.  —  1895.  —Tome  XCVI  (nouv.  série). 


Digitized  by  VjOOQIC 


18 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


marchent  à  pleine  vitesse  en  avant ,  il  est  seule- 
ment nécessaire  de  faire  tourner  le  bloc  8 ,  par 
rapport  à  Tarbre-manivelle ,  de  Tune  des  li- 
mites à  Tautre,  pour  renverser  la  marche  des 
machines ,  ou  de  le  faire  partiellement  tourner 
en  ramenant  dans  uue  position  intermédiaire 
pour  changer  la  marche. 

La  rotation  du  bloc  par  rapport  à  Tarbre-ma- 
niveile  est  jproduite  par  une  pression  fluide ,  de 
la  façon  suivante  : 

Le  bloc  8  est  établi  sous  la  forme  d*un  cylindre 
creux  s*aiustant  sur  Tarbre-manivèUe  et  k  Vex- 
térieur  auquel  sont  formés  les  deux  excentri- 
ques 5  et  S'. 

L'arbre-manivelle  comporte  deui  butées  9 
et  9',  diamétralement  opposées  Tune  à  Tautre , 
qui  s'étendent  radialement  jusqu'à  la  périphérie 
interne  du  bloc,  et  le  bloc  comporte  deux  bu- 
tées diamétrales  correspondantes  10  et  io\ 
s'étendant  de  sa  périphérie  interne  jusqu'à  la 
surface  de  rarbre-mamvelle. 

La  forme  de  deux  des  butées  est  approximative- 
ment celle  d*un  secteur  tronqué ,  les  angles  des 
secteurs  étant  tels  que  le  bloc  peut  tourner  par 
rapport  à  l'arfore-manivelle  de  l'angle  ci-dessus 
mentionné,  les  butées  de  l'arbre  servant  d'ar- 
rêts pour  limiter  le  mouvement 

Chaque  paire  des  faces  radialement  opposées 
des  butées  de  l'arbre  est  pourvue  d'oriuces  11 
et  is,  qui  communiquent  avec  deux  passages 
ou  deux  séries  de  passages  11'  et  la',  formés 
dans  l'arbre-maniveUe. 

Les  orifices  formés  dans  les  ûu:es  radiale- 
ment opposées  communiquent  avec  le  même 
passage  ou  la  même  série  de  passa^. 

Les  passages  11'  et  12'  sont  r^és  à  un  cy- 
lindre hydraulique  i3  et  le  cylindre  ainsi  que 
les  passages  sont  remplis  avec  un  liquide  con- 
venable. 

Les  connexions  sont  telles  que  le  sens  de 
mouvement  d*un  piston  i4,  contenu  dans  le 
cylindre ,  détermine  sur  auel  côté  des  butées  de 
l'arbre-manivelle  la  pression  s'exerce. 

De  cette  manière,  le  bloc  peut  être  déplacé 
de  Tune  des  positions  à  l'autre. 
'  L*arbre-manivelle  4  se  prolonge  et  pénètre ,  à 
travers  des  chapeaux  de  presse-étoapes  i5 . 
dans  une  botte  16,  qui  communique  avec  le 
cylindre  hydraulique  i5,  la  disposition  étant 
telle  que  les  deux  séries  de  passages  11'  et  la' 
communiquent  avec  les  extrémités  opposées  du 
cylindre. 

Un  dapet  de  retenue  17,  capable  d'être  indé- 
pendamment actionné  par  une  tige  file^  18, 
est  établi  pour  Tun  des  passages  ou  Tune  des 
séries  de  passages ,  et  on  obtient  des  positions 
intermédiaires  du  bloc  en  fermant  ce  clapet 
après  avoir  introduit  suffisamment  de  Kcpude 
en  pression  pour  amener  le  bloc  à  la  position 
voulue. 

J'ai  trouvé  commode  d'avoir  un  seul  passage 
central  11'  concentrique  à  i'arbre-maniveUe 
pour  Tune  des  paires  aorifices  1 1  et  deux  pas- 
sages la',  un  sur  chaque  côté  du  passage  cen- 
râ ,  pour  Tautre  paire  d'orifices. 

Les  connexions  entre  ces  passages  1 1  '  et  1  a'  et 
le  cylimlre   i5  sont  daireraent  représentées, 


fig.  a,  d*après  laquelle  OQ  voit  qu^  y  a,  se 
branchant  sur  le  cylindre  hydraulique,  deai 
boites  latérales  dans  lesquelles  des  passages  1 1* 
et  ia*«ont  formés. 

Les  boîtes  latérales  sont  pourvues  de  cha- 
peaux de  presse-étoupes  à  travers  lesquels  patte 
le  bout  de  l'arbre-manivelle,  dont  le  diamètre 
est  réduit  en  cet  endroit,  et  des  ouvertures  19, 
pratiquées  dans  la  périphérie  de  l'arbre,  met* 
tent  en  communication  les  passages  la'  et  Ist 
passages  latéraux  la*. 

Le  oout  de  Tarbre  porte  un  chapeau  ao,  as* 
sujetti  en  position  par  des  boulons,  et  le  pas- 
sage central  11'  communique  avec  le  passif 
latéral  11*  par  une  ouverture  ai,  pratiqoéedtts 
le  chapeau. 

L'ouverture  ai  »t  contrôlée  par  le  clapet  de 
retenue  17  à  commande  indépendante. 

Les  passades  latéraux  11'  et  la*  débouchât 
dans  le  cvlmdre  hydraulique  aux  extrémités 
opposées  de  celui-d ,  comme  on  le  Toit  dans  U 
figure  4* 

Si  on  se  reporte,  maintenant,  à  la  constrac- 
tion  détaillée  du  bloc  8,  on  voit,  en  examinant 
les  figures  a  et  5,  qu'il  est  formé  par  les  deux 
excentriques  de  commande  5  et  5'  qui  portent  lei 
butées  10  et  10'  ;  par  une  pièce  latérale  fendne 
aa,  par  une  pièce  latérale  a5  dans  la  pnlie  cea- 
trale  de  laquelle  se  visse  une  pièce  centrale  »y. 
qui  est  axialement  ajustable  par  rapport  à  eBe, 
et  par  une  mince  pièce  latérale  flexiUe  a4,  » 
terposée  entre  les  excentriques  et  la  pièce  yà- 
raie  a5. 

Les  diverses  parties  sont  boulonnées  ensemlif 
à  leur  périphérie. 

Les  pièces  latérales  aa  et  a4  comportent  èa 
portées  mâles  annulaires  saillant  inténeuremeat, 
qui  s'ajustent,  comme  fig.  a,  dans  des  lo^ 
ments  annulaires  a5 ,  formés  dans  le  collet  i€ 
de  l'arbre-manivelle  qui  porte  les  butées  9 
et  9'. 

Ces  portées  annulaires  n'arrivent  point  jos^ 
qu'au  fond  des  logements  a5  et  l'espace  restut 
est  rempli  avec  une  garniture  Mastique. 

La  pression,  dans  une  direction  axiale, né- 
cessaire pour  faire  le  joint ,  est  obtenue  en  vis^ 
sant  la  partie  centrale  a3'  de  la  pièce  laténde  s3, 
ce  qui  a  pour  résultat  de  pousser  la  partie  cm^ 
traie  de  la  pièce  latérale  flexible  vers  la  piècs 
latérale  fendue  a  a. 

La  partie  centrale  a5'  est  arrêtée  en  position 
par  des  vis  de  serrage  a7. 

Les  ftiites  entre  les  butées  et  les  surfiMes  te* 
ternes  du  bloc  sont  empêchées  par  remplm  dt 
cuirs  a8  et  a8'  attachés  aux  faces  des  butées  et 
qui  agbsent  tant  soit  peu  à  la  fiscon  des  cims 
emboutis  dans  uue  presse  hydrauhque. 

Le  bloc  8  est  logé  près  du  coussinet  avant  34 
de  rarbre-manivelîe. 

Le  piston  du  cylindre  hydraulique  est  ac- 
tionné soit  à  l'aide  d'une  manette  a9,  soit  par 
une  force  motrice  au  moyen  de  la  ra» 
velie  3o. 

Dans  l'un  et  l'autre  cas ,  la  rotation  'de  la 
vis  3i  dans  la  tige  creuse  5a  du  piston,  âee 
qui  est  empêchée  de  tourner  par  la  pièce  33, 
produit  le  mouvement  axial  voulu  du  piston. 
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Le  ronctionnement  de  l*appareil  est  comme 
suit  : 

Supposons  (pie  la  machine  marche  en  avant  « 
dans  le  sens  mdioué  par  la  flèche  dans  la  fi- 
gure 3,  que  le  bloc  ait,  en  consé(|uence ,  été 
déplacé  dans  cette  direction  en  raison  de  la 
venue  en  contact  des  butées  9  et  9'  de  i  arbre- 
maniveHe  avec  les  butées  10  et  10',  respective- 
ment ,  du  bloc ,  et  que  le  sens  de  marche  de  la 
machine  doive  maintenant  être  renversé. 

On  oblige  le  piston  ih  qui,  dans  les  condi- 
tions que  nous  supposons ,  sera  à  ce  moment  à 
fin  de  course  en  dehors ,  à  effectuer  sa  course 
en  dedans. 

Il  en  résulte  que  le  liquide  situé  sur  le  côté 
droit  du  piston ,  fig.  4 ,  est  chassé ,  à  travers  le 
passage  11*,  au  delà  du  clapet  de  retenue,  dans 
le  passage  11'  et,  en  pénétrant  à  Tintérieur  du 
bloc  par  les  orifices  11,  exerce  une  pression 
entre  les  butées  9  et  10  et  9'  et  10'  respective- 
ment et  les  sépare ,  en  obligeant  le  fluide  qui  se 
trouve  entre  les  butées  9  et  10'  et  9'  et  10  à 
revenir  au  cylindre  par  les  orifices  ta  et  les 
passages  13'  et  la*. 

On  continue  le  mouvement  du  piston  Jusqu*à 
ce  que  les  butées  9  et  10'  et  9'  et  10  soient  en 
contact. 

A  ce  nooment ,  le  bloc  se  sera  déplacé ,  par 
rapport  À  Tarbre-manivelle ,  d*un  angle  égal  à 
180  degrés  moins  deux  fob  Tangle  d'avance,  et , 
comme  ce  mouvement  aura  été  communiqué  à 
i*arbre  secondaire,  il  est  évident  que,  si  l'ex- 
centrique 1  était,  avant  le  mouvement,  dans  la 
position  correcte  pour  la  marche  avant,  il  se 
trouTera  maintenant  en  position  correcte  pour 
la  marche  arrière. 

Pour  ramener  les  machines  à  la  marche 
avant ,  on  fait  effectuer  au  piston  le  mouvement 
■inverse  de  celui  qui  vient  d'être  décrit ,  le  clapet 
de  retenue  étant  rendu  inactif  en  vissant  la 
tige  18. 
•:  Lorsqu'on  désire  amener  les  excentriques 
dans  une  position  intermédiaire ,  pour  faire  tra- 
vailler tes  machines  en  détente  pour  la  marche 
avant,  on  dévisse  la  tige  18  pour  libérer  le 
clapet  de  retenue  et  on  refoule  le  liquide  dans 
les  passages  ii%  11'  et  les  orifices  11  jusou'àce 
()[ue  le  bloc  soit  dans  la  position  intermédiaire 
vouhie. 

Lorsque  la  machine  tourne  en  avant,  le  li- 
anide  est  emprisonné ,  en  raison  de  la  fermeture 
au  clapet  de  retenue,  entre  les  butées  9  et  10 
et  9'  et  10'  et  Tefiort  de  commande  est  trans- 
mis de  Tarbre-manivelie  an  bloc  à  travers  le 
liquide  interposé. 

S*ii  faut  que  la  machine  travaille  en  détente 
pendant  la  marche  en  arrière,  on  établit  un 
clapet  de  retenue  indépendant  sur  les  deux  pas- 
sages. 

J*ai  décrit  mon  invention  comme  appliquée  à 
une  machine  à  trois  cylindres ,  mais  on  com- 
prendra qu'elle  est  également  applicable  à  une 
machine  a  un  seul  cylindre ,  auquel  cas ,  bien 
entendu,  l'excentrique  unique  est  monté  sur 
le  bloc  8  et  actionne  directement  le  tiroir. 
•  Au  lieu  d*actionner  le  piston  du  cylindre  hy- 
draulique ,  comme  cela  est  représenté  dans   les 


dessins,  on  peut  Taccoupler  directement  au 
piston  d'un  cylindre  actionné  par  de  la  vapeur 
provenant  d*une  chaudière  et  contrôlé  par  un 
tiroir  convenable. 

Et,  dans  ce  cas,  le  bloc  peut  être  actionné 
directement  par  une  pression  de  vapeur. 

Les  cuirs  a8  affectent,  en  plan,  la  forme 
d'un  U  et  s'ajustent  dans  des  logements  formés 
dans  les  trois  bords  actifs  des  butées  9  et  9', 
mais  ils  pourraient ,  bien  entendu ,  être  ajustés 
de  toute  autre  manière  commode. 

Naturellement,  les  cuirs  a8'  ne  sont  ajustés 
que  sur  l'unique  bord  actif  ou  de  travail  des 
butées  10  et  10'. 

(  Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  247002 ,  en  date  du  3o  avril  1895 

A  M,  NoRMANT,  pour  an  propulseur  flot- 
teur  à  côte  fixe  destiné  à  propulser  tous  ba- 
teaux de  quelaue  forme  qu'ils  soient  sur  toutes 
voies  navigables. 

PI.  X. 

Ces  propulseurs  flotteurs  peuvent  être  utilisés 
sur  les  canaux ,  rivières  canalisées ,  fleuves  et , 
d'une  façon  générale ,  sur  toutes  les  voies  navi- 
gables, soit  pour  propulser  simplement,  soit 
pour  propulser  et  gouverner  en  même  temps , 
soit  pour  remorquer  les  bateaux  ordinaires 
isolés,  les  bateaux  porteurs  ou  tous  autres,  de 
quelque  forme  qu'ils  soient ,  et  ce ,  sans  leur 
app(H*ter  aucune  modification. 

Ces  propulseurs  flotteurs  s'adaptent,  indiffé-' 
remment  et  à  volonté,  aux  bateaux  de  toutes 
formes  et  de  toutes  dimensions ,  à  quelque  mo< 
ment  que  ce  soit  et  quelle  que  soit  la  ligne  de 
flottaison  du  bateau,  c'est-a-dire  son  état  de 
chargement,  la   position  dans  l'eau  du  bateau 

Sropulsé  ne  faisant  varier  en  rien  ta  ligne  d& 
ottaison  du  bachot  propulseur,  laqudle  reste 
toujours  fixe. 

Les  dispositions  spéciales  d'ensemble  admises 
pour  la  construction  de  ces  engins  permettent 
de  les  munir  alternativement  de  moteurs  élex:- 
triques ,  de  moteurs  a  essence ,  pétrole ,  ou  de 
tous  autres  de  notre  choix  et  ce  sans  perte  de 
temps  appréciable  et  sans  aucune  difficulté. 

OutSl  propulseur  n*  1. 

Il  se  compose  d'une  caisse  en  tôle  herméti- 
quement fermée  lorsqu'elle  contient  des  dy- 
namos. 

Elle  est  rivée  de  toutes  parts ,  sauf  une  par- 
tie de  son  couvercle  qui  se  fixe  par  boulons  et 
repose  sur  des  joints  en  caoutchouc  assurant 
rétanchéité. 

Le  couvercle  est  traversé  dans  sa  partie  fixe  : 

i'  Par  les  ptdsseurs  des  paliers  ; 

a'  Par  les  hls  conducteurs  de  l'électricité  ; 

5*  Par  deux  tubes  dont  Tun  descend  dans  le 
fond  même  de  la  caisse  du  bachot  et  Tautre 
s'arrête  un  peu  au-dessous  du  couvercle ,  cette 
disposition  permettant  de  chasser,  au  moyen  de 
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i*air  comprimé,  Teau  oui  aurait  pu  s'introduire 
dans  )a  caisse  malgré  les  précautions  prises ,  et 
d'y  maintenir  une  pression  suffisante  pour  em- 
pêcher l'eau  de  pénétrer  sous  le  presse-étoupes 
de  l'hélice  ou  par  les  défauts  de  nvures. 

Les  dispositions  d'ensemble  de  ces  propul- 
seurs permettent  de  les  munir  alternativement, 
rapidement  et  sans  diniicultés ,  soit  de  moteurs 
hydrauliques,  soit  de  moteurs  à  essence,  gaz, 
pétrole  ou  autres  de  notre  choix ,  mais  dont  le 

i>oids  soit  assez  léger  pour  ne  pas  faire  varier 
a  bague  de  flottaison  du  bachot  propulseur. 

Fig.  1,  plan  du  bachot  propulseur. 

La  figure  i  représente  en  plan  le  bachot  pro- 
pulseur. 

P,  tube  à  charnière  rK  de  l'élévation ,  vue  de 
face,  fig.  a. 

La  charnière  est  fixe  en  a. 

C'est  en  C  que  se  fait  la  fermeture  sur  des 
barres  d'attache  ad  hoc. 

Fig.  9 ,  élévation  vue  de  face. 

Cette  figure  représente  la  forme  et  la  position 
verticale  d'un  propulseur  dans  sa  position  nor- 
male, une  fois  immergé. 

P  N ,  plan  d'eau  supérieur  d'un  canal. 

R ,  fond  d'un  canal  au  mouillage  de  a  m.  ao. 

La  forme  b  c  d  0/ représente  le  bachot  dans 
la  position  verticale. 

F,  tube-charnière. 

fe,  fond  du  bateau. 

X  T,  position  de  l'arbre  de  l'hélice. 

Le  crochet  X  est  destiné  à  recevoir  les  cales 
en  bois  devant  remplir  le  vide  existant  à  cause 
des  parties  découpées  de  l'arrière  des  bateaux, 
de  façon  que  la  poussée  de  l'hélice  soit  au 
maximum  a'utilisation. 

Ces  cales  seront  de  différentes  formes  et  de 
différentes  dimensions. 

La  ligne  6  c  indiquant  la  partie  supérieure 
du  bachot  est  à  a8  centimètres  au-dessus  du 
plan  d'eau  ou  ligne  de  flottaison  du  propul- 
seur. 

La  hauteur  totale  du  propulseur  est  donc  de  : 

1°  Partie  immergée i"ao 

a*  Partie  hors  de  l'eau. ...    o  a8 


Hauteur  totale...     i  hS 

Fig.  5  à  6,  principales  formes  que  nous  don- 
nons à  nos  bachots  avec  les  principaux  modes 
d'attelage  : 

Les  bachots  ayant  la  forme  de  la  figure  3 
portent  une  arête  en  fer  percée  de  trous ,  comme 
en  ab. 

Cette  arôte  sert  d'allelage  en  C. 

La  figure  h  indique  que  le  bachot  propul- 
seur porte  une  rainure  de  bas  en  haut  dans  le 
sens  vertical,  côté  de  l'attelage, 

La  figure  5  indique  un  type  ayant  aussi  une 
rainure  de  bas  en  haut  et  qui  est,  muni  d'un 
tenon  à  la  partie  supérieure  du  bachot. 

Ce  tenon  permet  la  mobilité  verticale  du  ba- 
teau propubé  sur  le  propulseur. 

La  figure  6  indique  que  le  bachot  porte  dans 
sa  forme,  au  point  d'attache,  trois  plaques  en 
saillie ,  comme  en  a.  Ces  plaques  sont  percées 
d'un  trou. 


Propulseur  n*  a. 

Ce  propulseur  peut  avoir  diverses  formes 
conformes  ou  analogues  à  celles  indiquées  sur 
le  plan. 

Le  propulseur  destiné  aux  bateaux  actuels, 
fig.  a ,  vient  s'appliquer  sur  toute  la  largeur  de 
la  face  arrière  du  bateau ,  tout  en  réservant  les 
conditions  de  mobilité  déjà  décrites  au  propul- 
seur n*  1. 

Le  propulseur,  fig.  1  et  1  bis,  destiné  à  de 
nouveaux  bateaux,  viendra  s'appliquer  sur 
toute  la  largeur  de  la  face  arrière  du  bateau , 
mais  une  partie  du  corps  du  propulseur  s*encas- 
trera  dans  un  logement  ménage  a  Parrière  da 
bateau,  fig.  i  615. 

Nous  revendiquons  donc  aussi  la  forme  d'ar- 
rière des  bateaux  où  un  logement  sera  réservé 
pour  loger  nos  propulseurs. 

Les  conditions  de  mobilité  sont  aussi  réser- 
vées. 

L'hélice  de  ce  propulseur  devant  être  action- 
née ,  tahlôt  par  une  dynamo ,  tantôt  par  un 
moteur  autre  d'une  puissance  de  i5  à  ilo  che- 
vaux ,  est  d'Un  diamètre  plus  grand. 

Le  tirant  d'eau  de  ce  propulseur  sera  au 
maximum  de  1  m.  5o. 

Il  s'adapte  aux  bateaux  de  54  mètres  par  des 
moyens  divers  et  permet  de  créer  des  bateaux 
porteurs  spéciaux. 

Nous  avons  divisé  en  deux  les  cas  d*utilisation 
de  nos  propulseurs  : 

1*  Le  cas  de  voies  navigables  ayant  un  cou- 
rant presque  nul  ou  faible,  qui  comprend  les 
canaux  ou  rivières  canalisées  et  exigeant  des 
moteurs  de  làible  énergie  ; 

a*  Le  cas  de  voies  narigables  à  courant  plus 
ou  nioins  grand ,  et  présentant  une  force  de  ré- 
sistance à  vaincre  plus  considérable. 

Premier  cas.  Canaux,  —  L'outil  destiné  à  la 
propulsion  sur  les  canaux  se  compose  de  la 
caisse  ci-dessus  décrite  ayant  les  dimensions 
suivantes  : 

I^^geur  :  o",44o;  longueur  m  m.  80; 

Les  dynamos  et  les  moteurs  à  essence  ou  au- 
tres sont  d'un  poids  léger  et  développent  une 
force  minima  de  6  chevaux. 

L'axe  faisant  mouvoir  l'hélice  traverse  le  fond 
de  la  caisse  en  tôle  et  se  prolonge  dans  cette 
caisse ,  où  il  est  supporté  par  des  paliers. 

Cet  axe  est  coupé  au  radieu  sur  une  certaine 
longueur,  correspondant  à  cdle  de  la  dynamo. 
Celle-ci ,  si  on  veut  s'en  servir,  vient  se  pouiUer 
exactement  dans  ce  vide  et,  au  moyen  d^nn 
clavetage,  est  rendue  solidaire  avec  l'axe  en- 
tier, de  sorte  que  le  tout  ne  forme  qu'un. 

Si  on  veut  se  servir  de  moteurs  autres  pour 
commander  Phélice,  les  dispositions  sont  les 
mêmes  : 

On  retire  la  dynamo  et  on  la  remplace  par  le 
moteur,  qui  prend  exactement  sa  pUce. 

Ces  moteurs  :  dynamo ,  moteurs  à  essence , 
pétrole  ,  etc. ,  sont  éminemment  amovibles^ 

Nous  sommes  donc  arrivés  à  ce  résultat  que 
Phélice ,  montée  sur  un  tronçon  d'arbre  séparé 
des  moteurs ,  se  relie  à  ceux-ci  par  un  m^uadion 
spécial   auquel  il  suffit  d'ajouter  une  cJavette 


Digitized  by  VjOOQIC 


MACHINES  MARINES  ET  PROPULSEURS. 


21 


pour  rendre  les  moteurs  et  les  hélices  solidaires 
et  de  changer  les  moteurs  sans  avoir  à  dé- 
placer les  hélices. 

Ce  bachot  propulseur,  muni  de  son  moteur, 
dynamo  ou  autres,  de  son  hélice  avec  son 
arbre  et  de  ses  autres  engins  décrits  ci-dessus , 
est  d'un  poids  calculé  de  telle  sorte  que  sa  ligne 
de  flottaison  reste  invariable. 

Cette  fiiité  a  été  recherchée  pour  permettre  à 
rhélice  de  fonctionner  dans  une  couche  d*eau 
convenable  entre  le  plan  supérieur  de  Teau  et 
le  fond  des  canaux,  c'est-à-dire  dans  les  meil- 
leures conditions  possibles  pour  obtenir  le  maxi- 
mum d'effet. 

Le  peu  de  tirant  d'eau  de  notre  bachot  pro- 
pulseur nous  permet  donc  d'affirmer  qu'il 
pourra  être  utiiué  dans  tous  les  canaux ,  même 
ceux  dont  les  mouillages  minima  sont  de 
1  m.  5o. 

Deuxième  cas.  Rivières ,  fleuves ,  etc.  —  Lors- 
qu'il s'agit  d'appliquer  notre  bachot  propulseur 
a  des  bateaux  naviguant  sur  les  rivières ,  fleuves 
ou  toute  autre  voie  d'eau ,  présentant ,  soit  par 
suite  du  courant,  soit  par  suite  de  toute  autre 
cause  une  force  plus  grande  à  vaincre  oue  sur 
les  canaux ,  les  dimensions  et  quelques  disposi- 
tions changent. 

La  largeur  est  plus  grande  et  la  longueur  peut 
varier  entre  a  m.  60  et  5  m.  5o. 

Les  moteurs  sont  rendus  plus  puissants  et 
peuvent  développer  de  i5  à  4o  chevaux. 

La  disposition  des  moteurs  sur  l'axe  varie  un 
peu  également.  - 

L*axe  portant  l'hélice  se  prolonge  dans  la 
caisse  et  va  d'un  bout  à  l'autre  ;  sur  la  partie  la 
plus  rapprochée  de  l'hélice  se  trouve  la  dynamo. 
L*axe  qui  la  traverse  est  solidaire  avec  elle.  Il 
est  coupé  à  petite  distance  de  celle-ci  et  porte  à 
cet   enoroit  un   manchon  dans  lequel  vient  se 


pouiller   l'autre  partie   de  l'axe  qui  est  ajustée 
sur    le    moteur   à   gaz,    essence,  pétrole 
autre. 


Cette  disposition  permet  à  volonté  de  se  sei^ 
vir  de  la  dynamo  on  du  moteur. 

GrAce  au  manchon  qui  porte  un  clavetage ,  on 
isole  à  volonté  le  moteur  à  pétrole. 

Bans  ce  cas.  la  dynamo  actionne  l'hélice. 

Si,  au  contraire,  on  veut  se  servir  exclusive- 
ment du  moteur,  on  coupe  le  courant  de  la  dy- 
namo, on  davette  le  manchon  d'embrayage,  et 
le  moteur  actionne  farbre  entier  portant  l'hé- 
lice et  qui  suit  la  dynamo  dans  son  mouve- 
ment. 

Par  suite  de  la  présence  de  la  dynamo, 
3s  peuvent  utiliser  l'électricité  partout  où 
celle-ci  aura  été  transmise  à  des  fils  disposés 
sur  berge. 

fls  comportent  les  qualités  essentiellement 
pratiques  d'un  propulseur  indépendant  n'exis- 
tant pas  à  ce  jour,  ayant  un  poids  absolument 
minimum  et  fournissant  des  forces  suffisantes 
pour  être  utilement  employé  sur  les  canaux, 
rivières  ou  toute  autre  voie  d'eau. 

En  effet,  lorsque  les  bateaux  naviguent  sur 
les  canaux  pourvus  d'électricité,  c'est  la  dynamo 
qui  a^it*  puis,  lorsqu'ils  passent  sur  une  ri- 
Yîère  ou  une  voie  d'eau  ne  pouvant  avoir  d'in- 


stallation électrique  ou  n'en  ayant  pas ,  ce  sont 
les  autres  moteurs  à  gaz,  à  essence,  pétrole, 
qui  agissent  à  leur  tour. 

Les  engins  que  nous  venons  de  décrire  ci- 
dessus  ont  donc  l'avantage  de  rendre  bateau 
porteur  tout  bateau  existant  et  de  quelque 
forme  qu'il  soit,  pourvu  qu'il  ait  au  plus 
35  mètres,  s'il  doit  naviguer  sur  les  canaux 
où  les  écluses  n'ont  qu'une  longueur  de 
38  m.  5o. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


Drrv«t  n*  217003 ,  en  date  du  3o  avril  1898 , 

A  M*  NonafANT,  pour  un  gouvernail  pro- 
pulseur plat  arme  d'une  JÎelice  destinée  à 
propulser  les  bateaux  sur  toutes  les  voies 
navigables, 

PI.  iX. 

Ce  propulseur  se  compose  de  quatre  parties 
distinctes  pouvant  être  transportées  séparément 
et  qui ,  réunies  a  l'arrière  d'un  bateau ,  forment 
un  propulseur  complet. 

Ce  sont  : 

1*  La  plaque  d'appui  avec  son  châssis; 

2*  La  barre  d'attache  au  bateau  ; 

3'  La  dynamo; 

i"  Le  bachot  à  hélice. 

a  b,  plaque  d'appui  à  hélice. 

Elle  se  compose  d'une  plaque  en  acier  por- 
tant des  rainures  sur  le  pourtour  pour  assurer 
la  rigidité  et  a ,  en  plan ,  la  forme  d'une  croix 
à  bras  circulaires. 

Elle  est  boulonnée  sur  un  châssis  formé  de 
quatre  madriers  qui  peuvent  s'attacher  par 
crampons  à  vis  ou  par  vis  de  pression  aux  plats 
bords  des  bateaux. 

La  plaque  et  son  châssis  sont  ainsi  fixés  à 
demeure  sur  le  bateau. 

On  a  eu  soin  que  l'œil  de  la  plaque ,  destiné 
à  recevoir  le  pivot  de  rotation  de  la  barre ,  soit 
bien  verticalement  au-dessus  des  gonds  du  gou- 
vernail. 

C,  barre  d'attache. 

Elle  se  compose  de  deux  tôles  cintrées  en 
demi-cerde  et  réunies  sur  un  fer  plat ,  le  tout 
formant  un  demi-cylindre  avec  arête  au  mi- 
lieu. 

Les  extrémités  des  courbes  cylindriques  sont 
prolongées  par  de  petites  parties  droites. 

Ce  profil  s'étend  sur  une  longueur  de  3  m.  bo 
environ,  puis  se  termine  par  la  tête  de  la 
barre. 

Cette  tête  consiste  en  une  pièce  de  forge  rivée 
entre  les  tôles  de  la  barre  et  s'étendant  dans  un 
plan  |}crpendiculaire  à  l'axe  de  cette  barre.  Elle 
porte  en  avant  sur  l'axe  du  cylindre  de  la  barre 
un  palier  en  deux  morceaux  et,  en  arrière  de 
la  barre ,  un  pivot  destiné  a  venir  s'appuyer 
siu*  l'oeil  de  la  plaque  d'appui. 

Sur  cette  pièce  ae  forge  en  est  boulonnée  une 
«utre  en  forme  de  rectangle  et  c^ui  est  placée 
dans  un  plan  vertical  perpendiculau*e  à  la  tête 
de  barre. 
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Une  tôle  rivée  sur  ce  cadre  et  sur  la  tête  de 
barre  et  ayant  en  plan  la  forme  d'une  demi- 
ellipse  ,  pourvue  d*un  fond  en  tôle  au  niveau  de 
la  pièce  de  forge  horizontale,  forme  une  caisse 
qui  termine  la  tête  de  la  barre. 

D,  dynamo. 

G*est  dans  la  caisse  ainsi  formée  et  qui  cou- 
ironne  la  barre  que  vient  se  sceller  la  dynamo 
de  commande. 

Son  inducteur  repose,  par  rintemiédiaire 
d'un  plateau  en  bois ,  sur  le  fond  de  la  caisse 
terminale  de  la  barre  et  y  est  fixée  de  manière 
que  le  centre  de  son  alésage  soit  sur  Taxe  du 
palier  de  la  tête  de  barre. 

Des  vis  permettent ,  au  surplus ,  de  lui  rendre 
cette  position  s'il  la  perdait. 
.    E,  bachot  à  hélice. 

Le  bachot  a  une  section  en  forme  d'un  demi- 
cylindre  pouvant  s'encastrer  sans  jeu  dans  le 
demi-cyiindre  de  barre ,  prolongé  par  un  rec- 
tangle de  moindre  largeur,  lo  centimètres  en- 
viron au  moins,  et  qui  se  termine  par  une  par- 
lie  de  forme  triangulaire. 

Cette  section  horizontale  règne  sur  toute  la 
hauteur,  qui  est  d'environ  i  m.  30. 

Sur  le  fond  du  bachot  et  dans  la  partie  demi- 
cylindrique  ,  se  trouve  le  palier  de  l'arbre  de 
l'hélice  qui  maintient  en  même  temps  l'arbre  à 
angle  droit  sur  le  premier,  qu'actionne  la  dy- 
namo. 

L'assemblage  de  la  plaque  d'appui  avec  le  ba- 
teau et  de  la  barre  avec  cette  plaque  et  le  bateau 
se  comprennent  aisément. 

Pour  ce  dernier,  une  demi-bague  est  enfilée 
par  le  haut  quand  le  bachot  est  arrivé  en  place. 
Elle  coulisse  de  haut  en  bas  et  vient  s'enfiler 
sur  le  gond  fixé  au  bateau. 

Deux  autres  bagues  semblables  sont  glissées  à 
leur  tour  de  haut  en  bas  et  enserrent  la  barre 
et  la  partie  hémicylindrique  du  bachot. 

Les  choses  en  cet  état ,  on  serre  entre  les  ba- 
gues et  les  parois  du  bachot  et  de  la  barre 
des  coins  à  longs  manches  qui  solidarisent  le 
tout. 

Danà  cette  situation,  l'arbre  vertical  d'en- 
grenage du  bachot  doit  venir  porter  sans  jeu 
dans  le  palier  de  la  tête  de  barre  qu  il  dépasse 
d*une  bJEiuteur  plus  ou  moins  grande  suivant 
que  le  bateau  est  plus  ou  moins  chargé. 

Dans  la  partie  qui  coulisse  ainsi  dans  ce 
palier,  l'arbre  porte  deux  rainures  placées  à 
180  d^s. 

L'induit  de  la .  dynamo  est  monté  sur  un 
arbre  creux  embrassant  exactement  l'arbre  ver- 
tical du  bachot  et  portant  deux  rainures  comme 
ce  dernier  auquel  on  peut  ainsi  le  fixer  par  dt^s 

fkrisonniers  que  l'on  uxe  en  place  par  des  bou- 
ons  se  vissant  sur  cet  arbre  creux. 

Les  propulseurs  ainsi  construits  n'ont  que  la 
largeur  nécessaire  pour  contenir  la  roue  d'angle  \ 
de  l'hélice ,  soit  de  20  centimètres  si  on  emploie 
des  dynamos  à  petite  vitesse  conduisant  les  hé- 
lices a  grande  vitesse ,  ou  3o  centimètres  quand 
on  emploie  des  dynamos  à  vitesse  ordinaire  de 
900  à  1,000  tours. 

Dans  le  cas  où  on  veut  réduire  la  largeur  des 
bachots  au-dessous  de  ao  centimètres ,  on  place 


la  dynamo  sur  la  tête  de  barre  en  mettant  son 
arbre  horizontal. 

L'arbre  vertical  de  l'hélice  porte  alors  aie 
roue  dentée  coulissant  le  long  de  cet  arbre  et 
qui  est  attaqué  par  un  pignon  fixé  à  l'arbre  de 
la  dynamo. 

Dans  ce  cas ,  les  deux  roues  du  bachot  sont 
égales  et  peuvent  n'avoir  que  10  centimètres  de 
diamètre. 

(Suivent  les  revendications.) 


BrbVet  n«  247004 ,  en  date  du  3o  avril  189S, 

A  3f.  N0RM4NT,  pour  un  système  de  troller 
spécial  pour  prise  de  courants  électrûjua, 
applicable  à  la  traction  électrique  des  &a< 
teaax  sur  les  canaux  et  toutes  voies  nm- 
gables,  et  en  général  à  tout  autre  mode  df  lo- 
comotion électrique, 

PL  XII. 

Depuis  que  nous  avons  acquis  la  propriété  da 
brevet  n'  ÛklOOk  de  M.  Normant  j^ur  un  trol- 
ley spécial ,  qui  convient  particulièrement  pour 
la  traction  sur  les  Voies  navigables ,  nous  avooi 
apporté  à  ce  système  des  peHecdonnemeiit» 
aue  nous  venons  décrire  dans  la  présente  tM- 
tion. 

La  ligne  est  aérienne  et  généralement  t  deui 
fils ,  dont  l'un  sert  de  fil  dé  terre. 

Le  ul  qui  apporte  le  courant  est  simplf. 
double  ou  triple,  suivant  la  densité  du  couniri 
qu'on  s'impose  de  ne  point  dépasser. 

Un  certain  nombre  de  stations  d'électnâté, 
'espacées  de  12  à  i3  kilomètres,  desseneal  U 
ligne,  les  génératrices  ayant  la  même  force 
électromotrice. 

L'énergie  se  répartit  sur  une  ligne  alimentée 
par  les  deux  bouts ,  comme  si  une  seule  statioo 
desservait  la  moitié  du  secteur. 

Les  isolateurs ,  représentés  en  élévation  et  eo 

{)]an ,  fig.  1  et  a ,  ont  la  forme  qu'il  Faut  pour 
aisser  passer  les  trolleys. 

Ils  sont  à  double  cloche. 

Un  collier  A  en  bronze  fixe  contré  la  porce- 
laine, dans  une  rainure  verticale;  une  aotre 
pièce  recourbée  en  bronze  a,  destinée  à  suppor- 
ter le  fil. 

L'épaulèment  B  empêche  tout  gUssemeot  de 
cette  pièce. 

Son  extrémité  supérieure  se  termine  en  F. 

Le  fil  appuyé  dans  la  gorge  ainsi  formée  5 
est  fixé  par  une  soudure  qu'if  convient  de  Cuit 
à  la  résine. 

Les  fils  supplémentaires  sont  portés  par  dei 
isolateurs  ordinaires. 

Les  fils  de  terre  reposent  sur  de  simples  con- 
soles en  métal  et  ils  sont  reliés  an  sol  de  deus 
en  deux  poteaux. 

La  jonction  des  fils  par  leurs  bouts  est  opérée 
d'une  manière  nouvelle  à  l'aide  d'une  pièce  ^^ 
présentée  fig.  3. 

C'est  un  tube  en  bronze  MN,  formé  de  deux 
troncs  de  cône  réunis  par  leur  plus  grande 
base. 
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Und  rainure  C  est  pratiquée  sur  la  moitié  de 
la  longueur  de  la  pièce. 

Les  bouts  de  fil  Y  étant  introduits  et  amenés 
en  contact,  on  euectue  un  matage  qui  aug- 
mente leur  diamètre. 

U  résuite  de  la  conicité  du  tube  que  les  fils 
sont  ainsi  maintenus  Tun  contre  Tautre. 

On  assure  la  fixité  de  cet  assemblage  par  une 
soudure. 

Le  matage  dont  nous  venons  de  parler  se 
pratique  en  appuyant  la  pièce  dans  la  rainure 
d'une  sorte  de  petite  enclume  qui  permet  un 
martelage  énergique. 

Notre  système  donne  une  jonction  parfaite, 

r'  résiste  à  la  traction  considérable  qu*il  faut 
elopper  pour  tendre  les  fils  et  qui  ne  gène 
pourtant  en  rien  le  passage  des  trolleys. 

Les  trolleys  sont  établis  comme  le  montrent 
Ja  vue  de  Aice,  fig,  4«  la  vue  par  bout,  fig.  5, 
et  le  plan ,  fig.  6. 

Chacun  d^eux  se  compose  d'un  chariot  pourvu 
de  deux  poulies  en  bronze  D,  placées  à  la  suite 
Tune  de  Tautre  et  •*appuyant  sur  le  fil  par 
leur  gorge. 

CeUe-ci  est  profonde  et  d'une  ouverture  un 
peu  supérieure  au  diamètre  du  fil* 

Les  poulies  sont  portées  par  un  bâti  à  deux 
flasques  parallèles  E  en  bronze. 

L'une  d'elles  est  munie,  à  sa  partie  supé- 
rieure, d'un  anneau  b,  qui  permet  de  saisir  le 
trolley  à  Taide  d'une  perche  à  crochet  et  de  le 
placer  sur  le  fil. 

Cette  même  flasque  te  prolonge  à  la  partie 
inférieure  par  un  appendice  o^  de  forme  triangu* 
laire,  auqud  est  fixé  le  câble  souple  d  qui  relie 
le  trolley  aux  appareils  de  traction  on  de  pro- 
pulsion. 

Une  ligatura  est  faite  en  <V  sur  ce  câble,  le- 
quel traverse  encore  des  trous  pratiqués  dans 
la  pièce  et  se  trouve  d*ailleun  soudé  au  bronze 
de  manière  à  assurer  un  contact  parfait  et  in- 
destructible. 

Le  contact  du  fil  avec  les  poulies  du  trolley 
serait  imparfait. 

Aussi  un  ressort  r,  porté  par  la  flasque ,  vient- 
il  appuyer  continueUement  sur  le  fil. 

Pour  que  le  trolley  reste  en  équilibre  sur  le 
fil,  il  fallait  abaisser  très  bas  son  centre  de 
gravité. 

A  cet  effet,  il  est  pourvu  d'une  queue  en 
fer  E'  de  ^o  centimètres  de  longueur  au  moins , 
à  Textrémité  de  laquelle  est  suspendu  un  poids 
en  fonte  P. 

Ainsi  constitué,  ce  troUey  chevauche  très  lé- 
gèrement sur  le  fil  de  ligne ,  sans  jamais  tom- 
ber, sans  accrocher  et  sans  opposer  de  résis- 
tance sensible  au  tnouvement. 

U    accompagne   l'appareil   de  traction  sans 
qu'on  ait  à  s'en  occuper. 
(Suivent  les  revenmcations.) 


Brbvbt  n*  248771 ,  sn  date  du  9  Juillet  1896 , 

À  MM.  Brinkmann  ,  poar  un  appareil 
pour  régler  et  arrêter,  pendant  la  marche  des 
navires,  les  ailes  des  hélices  de  propulsion. 

PI.  XI  et  XII. 

L'appareil  qui  fait  l'objet  de  la  présente  in- 
vention permet  de  régler  et  d'arrêter,  et  cela 
pendant  la  marche  des  navires,  les  ailes  des 
hélices  de  propulsion. 

Fig.  1,  vue  de  côté  avec  coupe  partielle. 

Fig.  9 ,  vue  de  derrière  de  l'appareil. 

Fig.  3,  coupe  suivant  A  A,  fig.  1. 

Fig.  4  et  5,  coupe  de  détail  de  certains  or- 
ganes. 

Fig.  6  À 8,  modifications  apportées  à  la  cou-* 
struction. 

Fig.  7*  et  8%  autres  modifications  apportées 
aux  détails  de  l'appareil. 

Fig.  9 ,  forme  d'exécution  modifiée  de  l'ap- 
pareil qui  commande  et  règle  le  mécanisme  de 
renversement  des  ailes* 

Fig.  10,  coupe  transversale  partielle' de  cet 
appareU  de  commande. 

Voici  la  construction  détaillée  du  mécanisme 
dans  son  ensemiile. 

Sur  l'arbre  de  couche  a  du  navire  se  trouve 
installée  une  douille  d ,  dont  l'extrémité  postée 
rieure  est  reliée  avec  les  leviera ,  crémaillère  d"", 
<][ui  servent  à  opérer  les  changements  de  posi- 
tion des  ailes  de  l'hélice. 

La  douUle  d  traverse  la  pompe  B  du  navire 
et  entre  dans  l'intérieur  du  fond  de  cale,  où 
elle  se  treuve  assemblée  avec  l'arbre  de  cou* 
che,  et  cela  au  moyen  de  tenons  e,  qui  pénè-* 
trent  dans  des  rainures/,  pratiquées  dans  l'arbre 
en  question ,  sur  lequd ,  grâce  à  cette  disposi- 
tion ,  la  douille  pourra  se  déplacer  longitudinal 
lement 

C'est  la  longueur  des  rainures/  qui  déterminé 
l'amplitude  du  mouvement  tournant  qu'il  sera 
loisible  aux  ailes  de  l'hâice  d'exécuter  autour 
de  leur  axe. 

A  l'extrémité  de  douille  située  à  l'intérieur  da 
la  cale,  on  visse  le  manchon  h,  lequel  est  ta- 
raudé de  façon  à  agir  en  sens  contraire  de  la 
marehe  de  la  machine  du  navire. 

Si  la  machine  en  question  tounie  donc  à 
droite,  on  emploie  un  manchon  vissé  à  gauche, 
et  vi'cf  versa,  afin  d'obtenir  louioura  un  serrage 
lorsque  la  machine  est  en  marche ,  par  analogie 
avec  ce  qui  a  lieu  dans  les  essieux  de  voi- 
ture. 

Pour  empêcher  l'eau  venant  du  dehora  de  pé- 
nétrer, le  manchon  h  est  muni  d'une  boite  |i 
étonnes. 

A  l'endreit  où  la  douille  d  traversa  la  poupa , 
j'applique  une  botte  analogue  Z. 

Au  milieu  de  la  douifle  h ,  dans  une  gorge 
annulaire  pratiquée  en   cet  endroit,  vient  |e 

S  lacer  un  anneau  t*   formé  de   deux  moitiés 
'anneaux  à  l'intérieur   desquelles    Tarbra   de 
couche  et  le  manchon  h  peuvent  tourner  libre- 
ment 
L*anneaa  t  porte,  lor  lot  cMét  (opposés,  Ifs 
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tourillons  j,  auxquels  vient  s'attacher,  en  forme 
de  fourche ,  le  levier  oscillant  K. 

L'extrémité  opposée  de  ce  levier  est  accom- 
plie à  la  lige  de  piston  6  du  cylindre  de  pres- 
sion C. 

Cette  tige  est  guidée  au  moyen  d'une  tête  u 
et  des  glissières  n. 

Le  cylindre  de  pression  c  communique  con- 
stamment avec  un  récipient  à  air  comprimé  ou 
à  gaz,  maintenu  à  une  pression  déterminée  et 
installé  dans  la  chambre  de  la  machine  ou  dans 
la  chambre  de  chauffage. 

Le  tiroir  o  du  cylindre  de  pression  se  règle 
du  pont  de  commandement  à  l'aide  des  Uges 
de  communication  ou  tirants  p,  p*  et  du  levier 
coudé  p'. 

Pour  permettre  au  réglage  du  tiroir  de  se 
faire  comme  il  faut,  l'appareil  comprend  un 
balancier  u'  dont  l'extrémité  inférieure  est  re- 
liée au  balancier  principal  K,  et  cela  par  l'in- 
termédiaire d'une  lige  qui  s'attache  à  ce  der- 
nier au  moyen  du  pivot  d'articulation  k\ 

L'extrémité  opposée  du  balancier  a*  reçoit  la 
douille  u\  qui  peut  glisser  sur  la  tige  de  ti- 
roir t  »  laquelle  se  trouve  assemblée  à  articula- 
tion avec  le  tirant  p*  ;  de  même  que  le  balan- 
cier K,  le  balancier  u*  est  situé  verticalement 
au-dessus  de  l'arbre  de  couche  a. 

Son  point  d'appui  est  situé  sur  une  partie 
prolongée  des  glissières  n  de  la  tête  a. 

Dans  la  figure  i,  les  traits  pleins  représentent 
la  position  des  organes  au  moment  où  les  ailes 
de  l'hélice  sont  placées  pour  la  marche  en  avant 
et  où  le  tiroir  o  est  poussé  en  arrière. 

A  ce  moment,  le  piston  fait  sa  course,  le 
balancier  k  repousse  la  douille  d  en  arrière 
(position  indiquée  par  les  traits  pointillés)  et 
les  organes  d'accouplement  des  ailes  d'hélice 
leur  font  faire  un  mouvement  tournant  de  loo 
à  lao  degrés,  suivant  la  grandeur  de  l'angle 
d'inclinaison  des  ailes  en  question ,  angle  qui  se 
trouve  limité  par  la  rainure  /,  ainsi  qu*îl  a  été 
mentionné  déjà  ci-dessus. 
'  Aussitôt  maintenant  que  le  balancier  a*  exé- 
cute son  mouvement  giratoire ,  il  fait  marcher 
en  même  temps  le  tiroir  o  ,  lequel ,  par  i'inter- 
-médiaire  des  anneaux  de  réglage  v,  t>*,  placés 
«ur  la  tige  t,  arrive  au  milieu  de  sa  course 
(position  indiquée  par  des  lignes  à  tirets  et 
points  ),  on  intercepte,  on  coupe  ainsi  la  vapeur 
pu  l'air  de  pression. 

La  vapeur  ou  Tair  contenus  dans  le  cylindre 
■sortent  par  le  canal  x  et  le  piston  m  se  trouve 
4écharge. 

11  va  de  soi  qu'en  même  temps  le  levier  de 
•i^pversement  g,  qui  se  trouve  installé  sur  le 
ipoùi  de  commandement  et  qui  commande  le 
système  de  tiges  du  tiroir,  est  repoussé  dans  la 
.position  du  milieu ,  indiquée  par  des  lignes  à 
tirets  et  points,  et  arrive  à  être  arrête  dans 
4*ette  position  au  moyen  du  cliquet  à  ressort  s , 
qui  s'engage  dans  le  cran  r  de  l'arc  de  euidage. 
Le  tiroir  ne  pourra  donc  plus  se  déplacer  ar- 
bitrairement. 

Le  mouvement  en  arrière  automatique  que  le 
système  de  tiges  du  tiroir  vient  d'exécuter  est 
■pour  le  quart  du  pont  une  indication  sûre  que 


l'appareil  a  parcouru  sa  course  tout  entière  en 
avant. 

Toute  fausse  manœuvre  du  système  des  tiges 
de  «commande  du  tiroir  devient  impossible ,  car 
il  est  impossible  de  le  tirer  en  arrière  lorsque 
les  ailes  de  l'hélice  sont  placées  en  arrière,  et 
vice  versa,  ainsi  qu'on  le  voit  clairement  dans 
les  dessins. 

Pour  rendre  absolument  impossible  que, 
lorsque  le  navire  se  trouve  au  repos  dans  le 
port  ou  tout  autre  endroit,  ou  lorsque  la  ma- 
chine se  trouve  arrêtée,  ainsi  que  pendant  la 
marche,  le  choc  des  vagues  ou  toute  autre  im- 
pulsion quelconque  puissent  arriver  à  faire 
tourner  ou  à  renverser  les  ailes  de  l'hélice  sur 
leur  axe ,  j'ai  installé  au-dessus  des  glissières  n 
de  la  tête  a  un  mécanisme  de  pression,  r^,  ac- 
tionné par  des  ressorts  r*. 

Ce  mécanisme  exerce  sur  Textréniité  supé- 
rieure du  balancier  k,  lequel  occupe  une  posi- 
tion inclinée ,  une  pression  assez  forte  pour  em- 
pêcher tout  mouvement  de  ce  balancier  et  avec 
cela ,  en  même  temps ,  de  la  douille  de  renver- 
sement 

La  pression  de  la  pièce  r'  est  transmise  aa 
balancier  k  par  l'intermédiaire  d'un  coulisseaa  « 
qui  se  trouve  assemblé  à  articulation  avec 
ledit  balancier. 

Lorsque  ce  dernier  se  déplace,  c'est-à-dire  au 
moment  du  renversement,  le  coulisseau  s  vient 
glisser  dans  une  rainure  pratiquée  dans  là 
pièce  r'  du  mécanisme  de  pression. 

L'arrêt  des  ailes  d'hélice  dans  leurs  diffé- 
rentes positions  se  fait ,  comme  il  a  été  indiqué 
ci-dessus ,  au  moyen  des  tenons  e  delà  douille  d« 
guidés  dans  les  rainures  /  de  l'arfare  de 
couche. 

De  tout  ce  qui  précède  résulte  la  nécesâté 
de  décharger  ou  soulager  partiellement  le  pis- 
ton m  aussitôt  qu'il  aura  dépassé  la  moitié  de 
sa  course. 

A  cet  effet,  le  canal  d'évacuation  x'  se  trouve 
mis  en  communication  avec  l'intérieur  du  cy- 
lindre  par  la  voie  du  canal  x,  tandis  que  le 
piston  porte  deux  anneaux  de  garniture  indé- 
pendants l'un  de  l'autre  et  placés  à  une  certaine 
distance  l'un  de  l'autre. 

Le  soulagement  partiel  du  piston  peut  se  faire 
encore  à  l'aide  d'une  soupape  y»  fig.  6,  cpiî 
reste  constamment  ouverte,  plus  ou  moins, 
suivant  les  besoins. 

Les  figures  7  et  8  représentent  une  construc- 
tion perfectionnée  du  mécanisme  de  presaicHi 
du  levier  de  renversement  k  des  ailes  de  Thé- 
lice. 

Avec  ce  mécanisme ,  j'ai  combiné  un  dispo- 
sitif qui  permet  encore  de  régler,  au  moyen  du 
levier  en  question  et  à  volonté,  l'indinaison 
desdites  ailes. 

La  figure  7  représente  le  système  en  vue  de 
côté  avec  coupe  partielle, 

La  figure  8  en  est  une  vue  de  face ,  le  levier 
de  renversement  K  occupant  sa  position  «la 
milieu. 

Gomme  on  le  voit  dans  ladite  figure  8,  le  ba. 
lancier  K  se  divise ,  à  sa  partie  supérieure ,  en 
deux  branches  k,  reliées  par  un  axe  A*. 
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Sur  cet  axe  se  trouvent  montées  folles  deux 
tiges  s*,  portant  ensemble  un  axe  transversal  r', 
ayant  à  ses  deux  extrémités  des  têtes  de  gui- 
dage articulées  s,  (ig.  7. 

Ces  têtes  sont  logées  dans  deux  cylindres  ver- 
ticaux n*,  montés  sur  la  glissière  n  de  la  tra- 
verse u  et  munis  sur  les  deux  côtés  d'entaUles  n', 
dans  lesquelles  peut  jouer  librement  dans  son 
mouvement  vertical  Taxe  r'. 

Les  têtes  *'  sont  reliées  aux  pistons  r*  au 
moyen  de  tiges  de  faible  longueur. 

Les  parties  des  cylindres  situées  au-dessus  des 
pistons  r*  se  remplissent ,  après  chaque  renver- 
sement des  ailes  de  l'hélice ,  d*air  comprimé. 

Cet  air  retient  les  pistons  et  les  têtes  de  gui- 
dage r*,  s'  dans  leur  position  la  plus  basse,  et 
amie  ainsi  les  tiges  5*  et  les  leviers  K,  inva- 
riablement, dans  la  position  indiquée  fig.  7  ou 
dans  la  position  opposée. 

Comme  U  est  facile  à  comprendre,  les  tiges  S* 
soulèvent  ou  abaissent  Taxe  r  avec  les  pistons  ^*, 
À  tout  changement  de  position  du  balancier  K, 
et  Taxe  en  question  se  meut  en  ligne  droite , 
c*est-à-dire  verticalement ,  guidé  par  les  têtes  S', 
qui  glissent  dans  le  cylindre  n*. 

Avec  cette  construction,  la  pression  n'agit 
plus  directement  verticalement  sur  le  levier  k. 

Elle  vient  plutôt  du  côté  opposé,  dans  une 
direction  presque  perpendiculaire  à  la  ligne  du 
milieu  du  balancier  en  question. 

Ce  dernier  ne  peut  donc  pas  aussi  facilement 
qu*avec  la  construction  décrite  en  premier  lieu , 
quitter  arbitrairement  sa  position  et  en  prendre 
une  autre. 

11  va  de  soi  que  les  pistons  r*  peuvent  être 
remplacés  éventuellement  par  des  ressorts  en 
spirale. 

Le  système  que  je  viens  de  décrire  remplace 
également  le  dispositif  ef  de  la  douille  d  de 
Tarbre  de  couche  a,  fig.  1. 

II  sert,  en  d'autres  termes,  à  limiter  la 
course  du  balancier  k  et  avec  cela  Tare  de  mou- 
vement que  peuvent  parcourir  les  ailes  de  Thé- 
lice,  car  il  est  évident  que  les  pistons  ^*,  ar- 
rêtés dans  leur  position  la  plus  oasse  par  Tair 
comprimé,  empêchent  le  balancier  A  de  se 
mouvoir  au  delà  de  la  limite  déterminée  et  re- 
tiennent ce  balancier  solidement  et  invariable- 
ment dans  la  position  voulue. 

La  construction  en  question,  en  outre  de 
remplacer  le  dispositif  ef,  permet  encore  de 
modiâer  à  volonté  la  course  du  balancier  k  et 
de  changer  ou  r^er  ainsi  l'inclinaison  des 
ailes  de  f hélice,  suivant  les  besoins. 

A  cet  effet,  on  n'a  qu*à  donner  à  la  tra- 
verse r'  une  position  plus  on  moins  élevée,  ce 
qui  se  fait  facilement  à  l'aide  des  écrous  in- 
stallés sur  les  tiges  À**. 

On  arrive  ainsi  à  augmenter  ou  à  diminuer  le 
bras  de  levier  de  ces  tiges  et  a  modifier,  par 
conséquent,  la  course  du  balancier  K, 

Suivant  la  longueur  ou  amplitude  plus  on 
moins  grande  de  la  course  du  balancier  k, 
l'amplitude  du  mouvement  tournant  et  l'incli- 
naison des  ailes  de  l'hélice  deviennent  en  même 
temps  plus  ou  moins  grandes. 
.   Le4  figurea  .7 Vet  8' montrent  encore   une 


forme  d'exécution  modifiée  du  mécanisme  de 
pression  destiné  à  arrêter  et  k  retenir  en  place 
le  balancier  principal  de  mon  appareil. 

Ici,  l'extrémité  supérieure  du  balancier  k  est 
reliée  à  la  manivelle  5*  qui  tourne  sur  la  glis- 
sière supérieure  n. 

A  l'extérieur  des  barres  n,  aux  extrémités  de 
l'arbre  de  manivelle,  se  trouvent  fixées  les 
tiges  5*  auxquelles  on  a  vissé  la  traverse  r'. 

Entre  cette  traverse  et  l'arbre  de  manivelle , 
j'ai  installé  les  ressorts  de  pression  r*,  maintenus 
par  des  boulons  fixés  sur  l'arbre  en  question. 

La  figure  7'  montre  les  deux  positions  de  tra- 
vail du  mécanisme  de  pression ,  tandis  que  la 
figure  8*  indique  la  position  que  prennent  les 
organes  au  milieu  de  la  course. 

Il  est  évident  encore  que ,  tout  en  ne  chan- 
geant en  rien  la  construction  dans  son  en- 
semble ,  on  pourra ,  à  la  place  de  deux  tiges  <*, 
n'en  employer  au'une  seule. 

Cette  tige  umque  se  trouve  alors  logée  dans 
une  fourehe  formée  à  l'extrémité  du  balan- 
cier k. 

Le  mécanisme  composé  des  pièces  *•  et  r' 
avec  leurs  écrous  peut  être  employé  encore  ex- 
clusivement au  réglage  de  la  course  du  balan- 
cier k  et  de  l'inclinaison  des  ailes  d'hélice  sans 
exercer  aucune  pression. 

Dans  ce  cas ,  on  laisse  chargé  le  piston  m  du 
cylindre  principal  et  on  arrive  ainsi  a  arrêter  le 
balancier  Ar. 

La  figure  9  représente  une  forme  d'exécution 
modifiée  de  l'appareil  à  tiges  de  traction  et  à 
leviers  destiné  a  la  commande  du  mécanisme 
de  renversement  des  ailes  de  l'hélice. 

Grâce  à  des  modifications  apportées  à  la  con- 
struction indiquée  dans  la  figure  1,  j'arrive  aux 
résultats  suivants  : 

1*  L'arrêt  ou  fixation  automatique  des  ti- 
rants ,  lorsque  le  tiroir  marche  en  arrière  et 
aussitôt  qu'A  est  arrivé  dans  sa  position  du  mi- 
lieu; 

a*  La  force  du  levier  de  renversement  trans- 
mise d'une  façon  très  favorable  au  système  de 
tiges  de  commande  du  tiroir,  ce  qui  est  d'une 
grande  importance ,  surtout  lorsqu'il  s'agit  de 
tiroirs  de  grandes  dimensions  ; 

3*  La  suppression  des  mécanismes  de  pression 
et  leur  remplacement  par  un  dispositif  auxiliaire 
qui  règle  la  course  du  balancier  k  et  avec  cela 
en  même  temps  l'amplitude  de  mouvement  des 
ailes  de  l'hélice. 

D'après  cette  construction  ,  la  tige  de  tiroir  t 
est  faite  en  deux  morceaux. 

Entre  la  partie  inférieure  de  la  tige  t*  et  la 
tige  de  communication  p*  qui  conduit  au  levier 
de  commande  a,  placé  sur  le  pont  supérieur, 
se  trouve  monte  un  levier  t. 

C'est  à  ce  levier,  et  en  un  point  situé  à 
une  faible  hauteur  au-dessus  de  la  partie 
de  tige  t*,  jue  vient  s*attacher  la  partie  supé- 
rieure de  tige  i,  laquelle  se  trouve  reliée  direc- 
tement au  tiroir. 

Si  le  mécanisme  à  levier  occupe  la  position 
occupée  par  les  traits  pleins  et  si,  au  moyen 
des  leriers  ou  tiges  q,  p*,  f ,  l'on  tire  à  droite  le 
tiroir  o  en  lui  donnant  la  position  indiquée  par 
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les  traits  poinUllés ,  le  tout  dans  le  but  de  per^ 
mettre  à  l*air  comprimé  de  pénétrer  demère 
le  piston  m  et  de  renverser  les  ailes  de  Thélice , 
c'est  la  tige  t*  oui  sert  d'appui  au  levier  tf. 

On  comprend  (adiement  que,  grâce  aux  rap- 
ports de  transmbsion,  si  favorables,  du  le- 
vier tf,  la  mise  en  mouvement  du  tiroir  ne 
demande  que  très  peu  de  force. 
^  Lorsaue  le  piston  m  et  les  leviers  A  et  a  ar- 
rivent dans  leur  position  "du  milieu ,  et  an  mo- 
ntent où  le  piston  commence  à  dépasser  la  po- 
sition correspondante,  le  levier  u  agit  sur  la 
pièce  V  et  tire  la  tige  t*  à  gauche. 

Le  levietr  t'  prend  alors  la  position  indimiée 
nar  les  traits  pointillés  et  le  tiroir  o  arrive  oans 
la  position  du  milieu  ou  position  de  fermeture. 
Pendant  ce  mouvement ,  c'est  la  tige  p*  qui  sert 
d'appui  au  levier  t\ 

Sur  la  tige  t*,  se  trouvent  placés ,  de  distance 
en  distance ,  des  écrous  ou  colliers  ^ustables  o\ 

Lorsque  la  tige  t*  et  avec  elle  le  tiroir  m 
exécutent  leur  mouvement  de  va-et-vient,  les 
écrous  en  question  viennent  à  tour  de  rôle  en 
contact  avec  une  fourche  o',  fixée  sur  la  glis- 
sière n. 

On  arrive  ainsi  à  limiter  la  course  de  la  tige 
et  du  tiroir  en  question ,  et  cela  de  façon  qu'il 
devienne  impossible  que  le  tiroir,  dans  sa  course 
en  arrière,  puisse  dépasser  la  position  du  milieu 
ou  position  de  fermeture. 

Puisque  le  tiroir,  ainsi  qu'il  a  été  dit  ci-<les- 
sus,  ne  doit  commencer  sa  course  en  arrière 
vers  le  milieu  de  cette  course  que  lorsque  le 
piston  aura  dépassé  le  milieu  de  sa  course,  la 
disposition  générale  du  mécanisme  de  renverse- 
ment reste,  à  part  les  modifications  signalées,  la 
môme. 

Il  suffit  donc  d'arrêter  la  tige  du  tiroir  pour 
empêcher  ce  dernier  de  dépasser  le  milieu  dans 
sa  course  en  arrière ,  et  on  y  arrive  à  l'aide  des 
écrous  0*  et  de  la  fourche  de  rencontre  o'. 

Avec  celte  construction,  le  levier  de  renver- 
sement a  ne  reprend  pas  sa  position  primitive 
lorsque  le  tiroir  revient  en  arrière. 

Le  levier  en  question  se  trouve  ici  fixé  dans 
ses  deux  positions  au  moyen  du  cliquet  t ,  qui 
mord  dans  l'arc  de  guidage. 

Voici  les  détails  de  construction  du  dispositif 
de  réglage  du  balancier  k  : 

Une  ou  deux  tiges  t  sont  assemblées  avec  le 
levier  k ,  au  moyen  d*un  axe  transversd  A*. 

Pendant  le  mouvement  de  va-et-vient  de  A, 
les  tiges  s*  sont  guidées  dans  une  traverse  r', 
montée  à  pivots  par  la  glissière  n,  fig.  lo. 

Au-dessus  de  la  traverse  r',  les  tiges  «•  por- 
tent des  écrous ,  lesquels ,  dans  les  deux  posi- 
tions extrêmes  du  balancier  k,  viennent  porter 
sur  la  traverse  en  (question  et  limitent  ainsi  la 
course  dudit  balancier. 

On  arrive  de  cette  façon  à  limiter  également 
l'arc  du  mouvement  tournant  des  ailes  de 
l'hélice. 

En  déplaçant  les  écrous  sur  les  tiges  «*,  on 
peut  ainsi  varier  à  volonté  l'inclinaison  des  aUes 
en  question. 

(Suivent  les  revendications.) 


finsvBT  n*  2'k9510,  en  date  da  9  soût  1896, 
A   la  SOCTÉTÉ  DE  TRACTION  ÉLECTRIQUE 

SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES ,  poar  des  per- 
fectionnements aux  systèmes  de  traction  élet' 
tnque  en  général  et,  en  particulier,  à  la 
traction  électrique  des  bateaux  sur  les  canaax 
et  autres  voies  navigables, 

PL  XIII  et  XIV. 

I.  —  Nous  avons  déjà  imaginé  plusieurs  sys- 
tèmes ayant  pour  but  d'assurer  la  traction  élec* 
trique  des  bateaux  le  long  des  canaux. 

Mais  nous  nous  sommes  surtout  préoccupés , 
jusqu'à  présent ,  des  organes  propidseurs  qu'il 
convient  d'adapter  aux  bateaux. 

La  présente  invention  est  relative  aux  pro- 
cédés qu'il  convient  d'employer  pour  transfor- 
mer en  énergie  électrique  le  travul  rendu  dis- 
Sonible  k  chaque  écluse  par  la  chute  de  Teau 
'alimentation  du  canal  et  pour  transmettre 
cette  énergie  aux  organes  de  propulsion  des  bk- 
teaux ,  quels  qu'ils  soient. 

Ce  qui  caractérise  ce  problème  spécial  de 
transmission  électrique  de  l'énergie ,  c'est  Tex- 
tréme  simplicité  qu*il  est  nécessaire  de  donner 
a  tous  les  organes  employés* 

En  effet  : 

1*  L'énergie  doit  être  fournie  par  un  très 
ffrand  nomm«  de  stations  génératnces ,  de  peu 
d'importance  chacune  et  assez  distantes  les  unes 
des  autres  pour  qu'un  même  agent  ne  puisse  en 
surveiller  plusieurs  à  la  fob. 

Il  faut  donc  que  leur  mise  en  route  puisse 
être  effectuée  par  le  premier  venu  ci  qu'on 
puisse  les  abandonner  ensuite  indéfiniment  à 
dies-mêmes. 

a*  Sur  la  plupart  des  canaux ,  il  coaviendra 
de  n'employer  qu'une  ligne  unique  de  transmis- 
sion, pour  réduire  les  mds  de  premier  établit- 
sement ,  l'eau  du  canal  servant  de  conducteur 
de  retour. 

3*  Les  machines  réceptrices  adaptées  aux  or- 
ganes propulseurs  des  bateaux  seront  mises 
entre  les  mains  des  mariniers ,  auxquels  on  ne 
peut  demander  aucune  connaissance  spéciale. 

Celles-ci  devront  donc  encore  être  suscepti- 
bles d'être  complètement  abandonnées  à  elles- 
mêmes. 

Les  première  et  troisième  conditions  précé^ 
dentés  commandent  l'emploi  comme  généra- 
trices et  réceptrices  de  machines  absolument 
dénuées  de  tout  commutateur  comportant  des 
balais  dont  il  faudrait  régler  le  calage* 

La  deuxième  condition  exige  l'emploi  de  cou- 
rants alternatifs  monophasés. 

En  effet,  ceux-ci  ne  produisant  pratique- 
ment aucune  dectrolyse ,  l'usure  des  éiectrodei 
qui  devront  permettre  au  courant  de  passer  d\m 
conducteur  métallique  dons  l'eau  oujréciproqne- 
ment  sera  parfaitement  nulle. 

Heureusement,  les  courants  alternatif  mono* 

5 basés  peuvent  éitre  engendrés  ou  utifisés  par 
es  machines  dénuées  non  seideadent   de  tout 
cdlecteur^mais  aussi  de  tont  conlact^  gtiasaat. 
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et  les  ti^ob  conditions  précédentes  sont  compa- 
tibles entre  elles. 

Nous  avons  été  ainsi  conduits  à  imaginer  de 
nouvelles  machines  génératrices  et  réceptrices, 
spécialement  adaptées  au  but  eue  nous  nous 

{proposions,  et  ce  sont  ces  macnines  qui  vont 
aire  l'objet  du  présent  brevet. 

II.  Machines  génératrices. 

Nous  ^vons  représenté ,  fig.  i  et  s  ,  une  ma- 
chine génératrice  de  notre  système. 

Fig.  1,  vue  an  élévation  de  cette  machine* 

Fig.  3 ,  coQpe  de  cette  machine  par  un  plan 
passant  par  Taxe. 

Un  bâti  fixe  en  fonte  A ,  formé  de  deux  co- 
quilles boulonnées  entre  elles  «  sert  à  sup- 
porter! 

!•  Une  bobine  B,  fig.  s ,  qui  doit  exciter  Iw 
pôles  inducteurs  et  est  parcourue  par  un  cou- 
rant continu  ; 

9*  Deux  armatures  de  machine  alternative  à 
courant  monophasé  ordinaire  situées  de  part  et 
d'autre  de  la  bobine  B, 

Chacune  de  ces  armatures  se  compose  d*un 
nombre  pair  de  bobines  C,  alternativement  en- 
roulées dans  un  sens  et  dans  Tautre. 

Chacune  d'elles  est  munie  d'un  noyau  de  fer 
Uminé  et  d'un  épanouissement  polaire. 

Les  paquets  de  tôle  autour  desquels  sont  en- 
roulées ces  bobines  forment  voussoirs. 

Ils  sont,  de  plus,  reliés  au  bâti  A  par  des 
tioulons  a  et  maintenus  serrés  contre  lui  par 
des  couronnes  de  fonte  D. 

La  partie  mobile  calée  sur  un  axe  O,  qui  se 
confondra  généralement  avec  celui  d'une  turbine, 
se  compose  d'un  cylindre  en  fonte  ou  en  acier  £, 
daveté  sur  l'axe  et  portant  à  ses  deux  extré- 
mités deux  couronnes  F,  formées  de  tôles  su- 
perposées et  découpées  suivant  le  profil  de  la 
figure  1. 

Les  paquets  de  tôle  constituant  ces  couronnes 
sont  maintenus  entre  des  plaques  de  tôle 
épaisse  G,  découpées  suivant  le  même  profil 
que  les  tôles  F  et  reliées  entre  elles  par  des 
nvets. 

Le  mode  de  fonctionnement  de  cette  machine 
est  le  suivant  : 

SupDOsons  crue  Ton  envoie  un  courant  con- 
tinu aans  la  bobine  B,  elle  aimantera  le  cy- 
lindre E,  développant  des  pôles  tous  de  même 
signe,  positifs,  ptîr  exemple,  sur  les  épanouisse- 
ments polaires  de  la  couronne  F,  située  à  gauche 
du  cylindre  E  et  des  pôles  de  signe  contraire , 
soit  tous  négatifs ,  -  sur  les  épanouissements  po- 
Ijdres  de  la  couronne  F,  située  à  droite  du  cy- 
lindre. 

Les  flux  émanant  de  ces  pôles  se  fermeront  à 
travers  les  épanouissements  polaires  et  les 
noyaux  des  bobines  c  et  la  culasse  constituée  par 
les  pièces  de  fonte  A. 

Mais  on  voit  immédiatement  sur  la  figure 
<{oe ,  si  Ton  fait  tourner  l'axe  o ,  ces  flux  traver- 
sent successivement  les  noyaux  des  bobines  c 
de  rangs  impairs,  puis  ceux  des  bobines  de 
rangs  pairs. 

Le  moyeu  de  chaque  bobine  étant  al&sile 


siège  d'une  variation  de  flux ,  celles-ci  dévelop- 
pent un  courant  alternatif  dont  la  fi'équence  est 
égale  au  nombre  de  tours  par  seconde.de  l'axe  o 
multiplié  par  le  nombre  d'épanouissements  po- 
laires des  couronnes  F. 

Si  l'on  remplaçait  les  armatures  de  dynamo  à 
courant  alternatif  monophasé  constituées  par 
les  bobines  c  par  des  armatures  de  dynamo  à 
courants  polyphasés,  on  constituerait  une  dy- 
namo à  courants  polyphasés. 

Si  l'on  voulait  faire  une  dynamo  à  courants 
biphasés ,  on  devrait  rendre  le  nombre  des  bo- 
bines c  quadruple  de  celui  des  épanouissements 
p<daires  des  couronnes  F. 

Si  Ton  voidait  faire  une  dynamo  à  courants 
triphasés ,  on  devrait  rendre  le  nombre  des  bo- 
bines c  sextuple  de  celui  des  épanouissements 
polaires  des  couronnes  F. 

Dans  tous  les  cas ,  ces  bobines  sont  identiques 
entre  elles. 

m.  Mode  d*utiliMtion  des  machines  génératrices. 

Ces  machines  doivent  être  excitées  par  un 
courant  continu  et  11  serait  impossible  de  le 
produire  sur  place  sans  employer  de  commuta- 
teur, ce  que  nous  ne  voulons  pas. 

Nous  sommes  ainsi  conduits  à  produire  tous 
les  courants  continus  d'excitation  dans  une  sta- 
tion principale  où  la  présence  d'agents  spéciaux 
sera  rendue  nécessaire  par  d'autres  raisons  et  à 
les  amener  dans  les  stations  génératrices  locales 
au  moyen  d'une  ligne  de  distribution  spéciale. 

Celle-ci  sera  montée  sur  les  mêmes  poteaux 
que  la  ligne  suivie  par  les  trolleys ,  comme  on 
le  voit,  fig.  3,  où  a  représente  un  isolateur 
supportant  la  ligne  des  trolleys  et  6  et  c  des 
isolateurs  supportant  les  conducteurs  de  la 
ligne  de  distribution  des  courants  d*excita- 
tion. 

Cette  manière  de  procéder  se  justifie  faci- 
lement. 

En  efièt,  l'énergie  des  courants  d'excitation 
ne  devra  jamais  être  supérieure  aux  5  p.  loo  de 
celle  du  courant  alternatif. 

On  pourra  donc  les  transmettre  au  moyen  de 
conducteurs  de  faible  section ,  tout  en  ne  leur 
donnant  qu'une  médiocre  tension. 

Nous  avons  représenté  schématiquement  sur 
la  figure  k  le  mode  d'agencement  de  deux  sta- 
tions génératrices  quelconques. 

En  A  sont  représentées  les  armatures  de  leurs 
alternateurs. 

Elles  sont  branchées  entre  la  ligne  des  trol- 
leys et  des  plaques  métalliques  7*,  plongeant 
dans  l'eau  du  canal. 

La  dérivation  ainsi  formée  comprend  en  outre 
un  interrupteur  l,  qui  sera  génendement  con- 
stitué par  une  résistance  liquide. 

Les  inducteurs  des  alternateurs  représentés 
en  B  sont  montés  en  dérivation  entre  les  deux 
conducteurs  a^ei  yè  de  la  ligne  de  distribu- 
tion des  courants  d'excitation. 

Les  dérivations  ainsi  constituées  comprennent 
en  outre  des  interrupteurs  t. 

Le  mode  d'agencement  -de  la  station  généra- 
trice principale  ne  diifère  de  celui  des  autres 
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stations  qu'en  ce  qu'elle  est  munie  d'une  ma- 
chine à  courant  continu  D  directement  montée 
en  dérivation  entre  les  conducteurs  a  |S  et  7  ^ 
et  chargée  de  produire  tous  les  courants  d'ex- 
citation nécessaires. 

L'excitation  D  étant  en  marche ,  pour  mettre 
en  route  un  alternateur  quelconque ,  il  faut  : 

i'  Le  mettre  en  vitesse; 

a*  L'exciter  en  manœuvrant  l'interrupteur  j, 
intercalé  dans  le  circuit  de  son  inducteur; 

3*  Diminuer  graduellement  la  résistance  qui 
accompagne  l'interrupteur/  jusqu'à  la  supprimer 
entièrement. 

L'expérience  a  démontré  que  les  alternateurs 
que  nous  avons  décrits  se  mettent  en  synchro- 
nisme sans  que  l'on  ait  aucune  précaution  spé- 
>ciale  à  prendre  pour  cela. 

Pour  arrêter  l'alternateur,  on  effectuera  les 
mêmes  opérations  dans  l'ordre  inverse. 

11  va  de  soi  que  nous  nous  réservons  d'adap» 
ter  des  transformateurs  à  notre  système  toutes 
les  fois  que  l'on  sera  conduit  à  employer  de 
très  hautes  tensions. 

Ces  appareils  pourront  servir  soit  à  relever  la 
tension  ae  départ ,  soit  à  servir  d'intermédiaires 
entre  une  ligne  de  transport  à  haute  tension  et 
la  ligne  des  trolleys. 

IV.  Machines  réceptrices. 

A  priori,  l'on  peut  employer  dans  notre  sys- 
tème des  moteurs  asynchrones  d'un  système 
quelconque,  pourvu  que  leurs  induits  soient 
complètement  fermés  sur  eux-mêmes. 

Nammoins ,  nous  avons  reconnu  que  le  meil- 
leur mode  de  propulsion  d'un  bateau  consistait 
à  remplacer  le  safran  de  son  gouvernail  par 
une  caisse  flottante  renfermant  le  moteur  et 
portant  son  hélice  a  son  extrémité. 

Les  dimensions  des  bateaux  étant  telles  qu'ils 
occupent  toute  la  section  disponible  des  écluses, 
on  est  obligé  de  faire  ces  caisses  très  étroites ,  et 
il  serait  impossible  d'y  loger  aucun  des  moteurs 
asynchrones  actuellement  employés. 

La  seule  dimension  suivant  laquelle  il  soit 
permis  de  se  développer  est  la  hauteur. 

Nous  avons  été  ainsi  conduits  à- imaginer  un 
type  spécial  de  moteur  asynchrone. 

Il  est  représenté  fig.  5  et  6. 

La  figure  5  représente  une  demi-vue  en  élé- 
vation par  bout,  une  demi-coupe  normale  à 
l'axe  de  l'inducteur  et  une  coupe  normale  à 
l'axe  de  l'induit. 

La  figure  6  représente  une  demi-vue  en  élé- 
vation par  côté  et  une  demi-coupe  par  l'axe  de 
l'inducteur. 

Elle  représente  également  une  vue  en  éléva- 
tion par  côté  de  la  moitié  de  l'induit. 

L'inducteur  de  cette  machine  est  constitué 
par  la  réunion  de  deux  inducteurs  identiques.  La 
carcasse  magnétique  de  chacun  d'eux  est  formée 
d*une  pile  de  tôles  À ,  découpées  suivant  le  pro- 
fil représenté  fig.  5. 

Ces  tôles  sont  maintenues  entre  des  flasques 
en  bronze  également  découpées  suivant  le 
même  profil  et  reliées  entre  elles  par  des  rivets 
isolés. 


Des  entreloises  E  assurent  la  liaison  des  deux 
inducteurs. 

Enfin ,  les  flasques  en  bronze  sont  munies  de 
pattes  à  leur  partie  inférieure  qui  portent  direc- 
tement sur  le  bâti. 

Les  carcasses  magnétiques  forment  quatre 
épanouissements  pelures  autour  de  la  région  où 
se  meut  l'induit. 

Chacun  de  ces  épanouissements  recouvre  un 
huitième  de  la  circonférence. 

Chacune  des  carcasses  porte  deux  bobines  B, 
groupées  entre  elles  de  teUe  façon  qu'à  chaque 
instant  les  pôles  développés  à  la  surface  d'^ia- 
nouissements  polaires  diamétralement  opposés 
soient  de  même  signe. 

Les  pôles  situés  à  90  degrés  l'un  de  l'autre 
sont  toujours  de  signes  contraires. 

Nous  disposons  ainsi  de  deux  inducteurs  de 
machine  ordinaire  à  4  pôles. 

L'induit  est  constitué  par  deux  tambours 
identiques ,  soumis ,  l'un  a  l'action  de  l'un  des 
inducteurs ,  l'autre  à  celle  de  l'autre  inducteur. 

Ces  tambours,  constitués  avec  une  pile  de 
tôle,  sont  percés  d'une  série  de  trous  ré- 
gulièrement distribués  le  long  de  leur  pén- 
phérie. 

Dans  ces  trous,  sont  engagés  des  boulons 
isolés. 

Ces  derniers  sont  tous  rivés  i  leur  extrémité 
voisine  de  l'un  des  paliers  dans  des  couronnes  de 
bronze  telles  que  a  6. 

L'extrémité  de  chaque  boulon,  située  à  Vm- 
teneur  de  la  machine,  est  reliée  par  un  con- 
ducteur à  l'extrémité  semblable  du  boulon  de 
l'autre  induit ,  tel  que  les  plans  axiaux  passant 
par  ces  deux  boulons  fassent  entre  eux  un  angle 
de  45  degrés. 

Ce  mode  de  groupement  est  représenté  sché- 
matiquement,  mais  en  détail,  fig.  7,  où  nous 
avons  supposé  développées  les  surfaces  des  deux 
induits. 

Nous  avons  montré  sur  le  même  schéma 
comment  les  pôles  des  inducteurs  se  trouvaient 
placés  à  un  même  moment  par  rapport  aux  cir- 
cuits induits. 

Il  est  évident ,  d'après  l'examen  des  figur»  5 
et  6 ,  que  deux  boulons  appartenant  à  on  méaie 
induit  et  situés  le  long  ae  plans  axiaux  fiûsant 
entre  eux  un  angle  de  90  degrés  sont  à  chaque 
instant  parcourus  par  des  courants  égaux ,  nuds 
de  signes  contraires. 

Considérons  un  circuit  fermé  sur  lui-même 
composé  de  boulons  ainsi  situés  les  uns  par 
rapport  aux  autres ,  tel  que  celui  indiqué  par 
des  traits  pointillés  sur  la  figure  •?. 

On  voit  que  ce  circuit  ne  subit  aucune  ac- 
tion du  premier  inducteur,  puisque  ses  bran- 
ches sont  à  égale  distance  de  deux  pôles  consé- 
cutifs ,  tandis  qu'il  embrasse  tout  le  flux  éma- 
nant de  l'un  des  pôles  du  deuxième  induc- 
teur. 

Donc,  si  l'on  considère  les  variations  des 
coefficients  d'induction  mutuelle  d'un  de  nos 
circuits  fermés  sur  eux-mêmes  avec  les  induc- 
teurs, l'on  voit  que,  lorsque  l'un  de  ces  coeffi- 
cients est  maximum ,  l'autre  est  nul ,  et  r^î- 
proquemenL 
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Donc ,  si  nous  alimébtons  ies  drcuits  induc- 
teurs par  des  courants  décalés  d*un  quart  de 
période,  notre  système  se  comportera  comme 
une  véritable  machine  à  champ  tournant. 

Nous  savons ,  d^autre  part ,  que«  lorsqu'une  ma- 
chine à  champ  tournant  est  lancée,  on  peut, 
sans  interrompre  son  mouvement,  envoyer 
dans  ses  divers  circuits  inducteurs  des  courants 
de  même  phase. 

Nous  n'aurons  besoin  d'alimenter  nos  induc- 
teurs avec  des  courants  décalés  qu'au  moment 
de  la  mise  en  route,  et,  comme  le  couple  résis- 
tant d'une  hélice  est  presque  nul  au  moment 
de  son  démarrage ,  nous  pourrons  employer, 
pour  opérer  ce  décalage ,  les  procédés  les  plus 
ordinaires. 

Nous  signalons  l'emploi,  dans  ce  but,  d'une 
résistance  et  d'une  bobme  de  sdfinduction. 

Nous  savons  en  effet  que ,  si  nous  montons  en 
dérivation  nos  deux  inducteurs  entre  le  conduc- 
teur aboutissant  au  trolley  et  une  plaque  plon- 
geant dans  l'eau  du  canal  ou  le  conducteur  de 
retour  du  courant  alternatif,  après  avoir  inter- 
calé dans  le  circuit  du  premier  une  bobine  de 
selfinduction  et  dans  le  circuit  du  second  une 
résistance ,  ceux-ci  seront  parcourus  par  des  cou- 
rants décalés. 

Le  moteur  démarrera  dans  un  certain  sens. 
'  Nous  renverserons  ce  sens  de  rotation  en  in- 
troduisant la  bobine  de  selfinduction   dans  le 
deuxième  circuit  inducteur  et  la  résistance  dans 
le  premier. 

On  verra  représenté ,  fig.  8 ,  un  commutateur 
permettant  de  réaliser  toutes  ces  opérations. 

Ce  commutateur  sera  monté  sur  la  barre  du 
gouvernail  et  le  marinier  n'aura  pas  d'autre  ap- 
pareil âecjtrique  à  gouverner. 

V.  Observations. 

La  dynamo  réceptrice  que  nous  venons  de 
décrire  se  prête  immédiatement  à  l'emploi  de 
courants  biphasés. 

Dans  ce  cas,  il  n'est  plus  besoin  de  bobines  de 
selfinduction  ni  de  résistance  pour  assurer  le 
démarrage. 

Mais  alors  il  faut  deux  lignes  dbtinctes  et 
deux  trolleys,  l'eau  du  caniu  constituant  un 
retour  commun  pour  les  deux  courants  décalés. 

(Suivent  les  revendications.) 


Bbivet  n*  17G8Î0,  cii  date  du  18  Juin  1886, 

A  M,  Baron  s  pour  une  application  nou- 
velle à  la  navigation  sous-marine  d'engins  de 
propulsion  d'une  grande  puissance. 

Addition  en  date  du  5  septembre  1895. 


BftEVHT  n*  23^017,  en  date  du  19  décembre  1893, 

À   M.   Flisseav  ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  avirons  brisés. 

Addition  en  date  du  i5  mai  iSgS. 


BmvET  n*  238573 ,  en  date  du  17  mai  1894, 
À    M.    VlLLBPrGVB'BSAVVALET,  pOUr    UU 

nouvel  appareil  de  propulsion  applicable  aux 
bateaux  de  mer  et  de  rivières. 

Addition  en  date  du  1*'  avril  1895. 


Brbtbt  n*  240013 ,  en  date  du  8  août  189Â , 

A  M,  À  VON  >  pour  un  propulseur  de  na- 
vires, système  Avon, 

Addition  en  date  du  28  mai  1895. 


BasviT  n*  241050 ,  en  date  da  39  août  189^^  « 

A  M,  Maugman,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  propulseurs  à  hélice. 

Addition  en  date  du  19  février  1895. 


Brbvit  n*  244116,  en  date  du  5  Janvier  1896, 

A  M,  PiNK,  pour  des  perfectionnements 
aux  appareils  pour  ramer. 


Brbvbt  n*  244173,  en  date  du  8  Janvier  1896, 

A  M,  Casslla  jeune ,  pour  des  perfection- 
nements à  un  propulseur  de  navires. 


Brbvbt  n*  244431 ,  en  date  du  18  Janvier  1896 , 

A  MM.  HoYLAND,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  appareils  de  propulsion  des  na- 
vires. 


.Brbvbt  n*  244770,  en  date  du  3i  Janvier  1898, 

A  M.  Sachs,  pour  des  perfectionnements 
aux  appareils  à  ramer. 


Brbvbt  n*  2455G0 ,  en  date  du  5  mars  189S , 

A  M.  Avon,  pour  un  propulseur  de  na- 
vires ,  système  Avon, 


Brbvet  n*  245855 ,  en  date  du  16  mars  1895 , 
A  M,  Vernet,  pour  un  flotteur  à  hélice  à 

roaressio*^  mnîdp.  .   nf.lînnnp.   nnr   mnif.nr  nu 

péJalier. 


[  M,  Vernet,  pour  un  flotteur  a  hélice  a 
progression  rapide,  actionné  par  moteur  ou 
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Baivbt  h*  245016,  en  date  dq  tb  man  1896, 

V  A  M,  Caillol  ,  pour  Vinveniion  ayant  pour 
bat  défaire  actionner  les  hateaax  à  aubes 
par  la  force  da  courant  et  uti  système  de 
câbles  fixes  permettant  en  outre  d'employer 
l'électricité  comme  force  motrice. 

Addition  en  date  du  4  septembre  1895. 


Brbtbt  n*  215057,  en  date  du  19  mart  iSgS, 

A  M.  Bella  M  Y,  pour  des  perfectionnements 
aax  dispositions  de  halage. 


Brbtbt  n*  245989,  en  date  du  20  mars  1895, 

A  M,  KsssLER,  pour  une  roue  à  palettes 
à  force  centrifuge. 


Brbtbt  n"  246066 ,  en  date  du  a6  man  1895 , 
A  M,  Leroux,  pour  un  propulseur  Leroux, 

Brbtbt  n*  246219 ,  en  date  da  29  mars  1896 , 

A  M.  Beblier,  pour  un  système  de  cha- 
loupe à  vapeur  à  propulsion  directe. 


Brbtbt  n*  24G211 ,  en  date  da  3o  mars  1896 , 

A  M.  FiLLETj  pour  un  nouveau  système  de 
propulsion  applicable  à  tous  les  bateaux. 


Brbtbt  n*  246911 ,  en  date  da  a6  aTril  1895, 
A  M.  Busse,  pour  un  organe  moteur  pour 
bateaux* 


Brbtbt  n«  246912 ,  en  date  da  a6  avril  189B , 

A  M.  Busse,  pour  une  disposition  de  pro- 
pulseur formant  un  courant  circonscrit  et 
fermé. 


Brbtbt  n*  247001 ,  en  date  da  3o  avril  1898 , 

A  M.  NoRMANT,  pour  une  barre  d'attelage 
de  goïnvernailsrpropulseurs ,  mobile  verticale- 
ment, destinée  à  accrocher  les  bateaux  pro- 
pulseurs à  côte  fixe  aux  bateaux  propulsés, 
ioitsut  les  canaux,  soit  sur  toute  autre  voie 
navigable. 


Brbtbt  n*  247152,  en  date  da  h  mai  189S, 

A  MUf'  Watts  et  Sandison,  pour  des 
perfectionnements  aux  machines  motrices  des 
bateaux  à  vapeur. 


Brbtbt  n*  247SSS,  en  date  da  n  mal  1895, 

A  M,  BoNNOTTM,  pour  an  propulseur  à 
coquilles  creuses  ,fonne  torse. 


Brbtbt  n*  247644 ,  en  date  da  as  nai  189S, 

A  M.  DE  NoTTBECK ,  pour  un  système  dt 
commande  des  arbres  d'héUce  des  torpiUevs 
et  bateaux  de  petit  tonnage. 


Brbtbt  n*  247604 ,  en  date  da  a5  mai  1896, 

A  M.  GoiZE,  pour  un  système  d'hélice  per- 
fectionnée. 


Brbtbt  n*  247690,  en  date  da  aS  mal  189S, 
A  M,  BôCKER,pour  une  hélice  de  Mvire, 

Brbtbt  n*  218318 ,  en  date  da  a.  Jaia  1896, 
A  M,  ViAL ,  pour  un  propulseur  Vial 


Brbtbt  n*  248355,  en  date  du  a  a  Juin  1896, 

A  MM.  Camiz  et  Bsttoni,  pour  an  sys- 
tème d'appareil  destiné  à  la  régénération  de 
Vhuile  de  graissage  employé  à  bord  des  na- 
vires à  vapeur,  ou  dant  tout  établissement 
industriel  se  servant  de  machines. 


Brbtbt  n*  218377 ,  en  date  du  28  Jahi  189S, 
A  M,  Richard,  pour  V application  din 
nouvel  appareil  de  propulsion  pour  donner 
de  la  vitesse  aux  navires  à  vapeur. 


Brbtbt  n*  248546,  en  date  da  1*'  jolUet  189S, 
A  M.  Renard,  pour  un  propulseur  et  ses 
différentes  applications  aax  navires  et  ans 
bateaux ,  à  la  navigation  aérienne  sans  ballon 
et  à  la  direction  des  ballons. 


Brbtbt  n*  2485!  8 ,  en  date  da  1*'  juilict  189B, 

A  M.  Lacollonge,  pour  an  arbre  de 
couche  à  revêtement  en  caoutchouc. 
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BiiBTKT  n*  218824 ,  en  date  du  1 1  juillet  1896 , 

A  Af.  Gherassimoff»  pour  un  système  de 
traction  ou  de  halage  des  bateaux  par  câble 
flottant. 

Brevet  n*  249041 ,  en  date  du  aS  juillet  1896 , 
A  M,  DvRiN ,  pour  une  hélice  Durin, 


Brevet  n*  240235,  en  date  du  27  Juillet  1896, 

A  M.  MoBisoif ,  pour  des  perfectionnements 
aux  arbres  de  couche  pour  machines  marines. 


Brevet  n*  249557 ,  en  date  du  i*'  août  1896 . 

A  M.  Armstrono,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  appareils  de  propulsion  pour  vais- 
seaux ou  navires. 


Brevet  n*  249479 ,  en  date  du  8  août  189& , 

A  M.  HiROD,  pour  un  mécanisme  de  corn- 
mande  de  l'hélice  des  canots  ou  bateaux  de 
tous  genres. 

Brevet  n*  249871 ,  en  date  du  a6  août  189&, 

A  M.  Sbqvin  ,  pour  un  nouveau  moteur  à 
pétrole  pour  bateaux. 


Brevet  n*  200558 ,  en  date  du  i5  septembre  1895 , 

A  M.  Deladrier  ,  pour  un  projet  de  ba- 
teau-voiture à  vapeur^  intitulé  V amphibie. 

Addition  en  date  du  iS  novembre  1896. 


Brbvit  n*  250753 ,  en  date  du  h  octobre  1896, 

A  M.  LiifDEN ,  pour  un  bateau  à  système 
perfectioimé  de  nageoires  de  propulsion. 


Brevet  n*  250839,  en  date  du  8  octobre  1898, 

MM.  Dean  et  Carpentier,  pour  un 
système  de  transport  par  eau. 


Brevet  n*  250942,  en  date  du  là  octobre  1896, 

A  M.  Grebel  ,  pour  un  nouveau  mode  de 
proj)ulsion  et  de  direction  applicable  à  tous 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D^INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 


sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 


ANifis  1895. 


TOMB  XCVI. 


MARINE  ET  NAVIGATION.  —  3.  Grôement,  accessoires,  appareils  de  sauTeUge, 
pisciculture  et  grande  pêche ,  aérostats. 


Britbt  n«  305703 ,  en  date  du  ao  mai  1890 , 

A  M,  WiLHELM ,  pour  un  système  de 
transmission  et  d'enregistrement  des  ordres 
et,  en  particulier,  des  ordres  à  bord  des  na- 
vires ,  et  appareils  combinés  à  cet  effet. 

2*  addition  en  date  du  39  juin  1895. 

W.  ï  et  IL 

Dans  l'addition  du  24 octobre  1890, j*ai  décrit 
une  disposition  permettant  d'utiliser  le  courant 
électrique  d'une  source  et  d'une  tension  quel- 
conques, pour  faire  fonctionner  des  sonneries  ou 
autres  appareils  électriques ,  de  petites  lampes  à 
incandescence  par  exemple ,  exigeant  un  courant 

rîu  intense  et  une  faible  différence  de  potentiel 
leurs  bornes. 

Cette  disposition  consistait  en  une  résistance 
entre  les  extrémités  de  laquelle  se  montait  en 
dérivation  l'appareil  à  desservir,  et  dont  on  cal- 
culait la  valeur  par  rapport  à  la  résistance  propre 
dudit  appareil,  de  façon  que  celui-ci  ne  fût 
traversé  que  par  l'intensité  de  courant  lui  con- 
venant le  mieux. 

On  pouvait  ainsi  disposer  en  tension  plusieurs 
ensembles ,  comprenant  chacun  une  résistance 
montée  entre  les  bornes  d'une  sonnerie  ou  d'une 
lampe,  en  remarquant  que  sonneries  et  lampes 
pouvaient  être  de  grandeurs  différentes,  c'est- 
a^re  ne  pas  avoir  besoin  de  la  même  intensité 
de  courant  pour  fonctionner. 

Cette  résistance  présente ,  en  outre ,  l'avantage 
d'assurer  l'indépendance  des  sonneries  et  des 
lampes ,  de  telle  façon  que ,  si  le  fil  de  la  bobine 
d'une  sonnerie  est  coupé  ou  le  filament  d'une 
lampe  brisé ,  le  courant  total  en  traversant  alors 
la  résistance  associée  à  l'organe  hors  d'usage, 
puisse  aller  alimenter  les  autres  ensemble  en 
tension  sur  le  même  circuit. 

Dans  la  présente  addition ,  je  maintiens  cette 
première  disposition  ;  mais ,  dans  le  but  de  rendre 
plus  rapide  la  connaissance  de  l'ordre  au  récep- 
teur et  faciliter  sa  vérification  au  transmetteur, 
je  remplace  les  lampes  qui  devaient  donner  un 
éclairage  général ,  sur  l'un  et  l'autre  des  appareils, 
afin  de  permettre  de  lire  l'ordre  transmis,  par 
autant  de  petites  lampes  qu'il  y  a  de  comman- 
dements, en  avant  soin  de  disposer  entre  leurs 
bornes  une  bobine  de  résistance  convenable  afin 


l 


u'elles  ne  soient  traversées  que  par  l'intensité 

îe  courant  (pii  leur  convient  le  mieux ,  et  que  le 
courant  principal  puisse  toujours  continuer  à 
parcourir  le  circuit  au  cas  où  l'une  de  ces  petites 
lampes  aurait  s6n  filament  brisé. 

Le  choix  de  très  petites  lampes  est  déterminé 
par  le  désir  de  faire  fonctionner  mes  appareils 
de  transmission ,  aussi  bien  par  le  courant  d'une 
batterie  de  piles  ou  d'accumulateurs ,  que  par  le 
courant  d'une  machine  électrique  à  haut  voltage  ; 
mais ,  dans  ce  dernier  cas ,  je  dispose  sur  le  fil 
de  prise  de  courant  une  bobine  de  résistance 
convenable  de  façon  que,  dans  le  circuit  re- 
liant les  deux  postes  de  transmission,  il  n'y 
ait  que  l'intensité  de  courant  nécessaire. 

Un  commutateur  à  deux  direclions  permettra 
d'utiliser  à  volonté ,  pour  le  fonctionnemeiU  de 
mes  appareils,  le  courant  de  la  dynamo  ou  celui 
de  la  pue ,  ainsi  qu'il  est  facile  de  le  reconnaître 
à  l'inspection  des  dessins. 

Fig.  1 ,  tracé  schématique  de  la  disposition 
donnée  aux  appareils  et  au  circuit  de  vérification 
a  bord  d'un  bâtiment  de  combat. 

L'ensemble  des  figures  a  et  3  est  un  tracé 
schématiaue  de  la  disposition  des  relais  per- 
mettant de  ne  laisser  résonner  qu'un  seul  des 
trois  timbres  du  récepteur  de  la  machine,  afin 
d'obtenir  des  sons  différents  pour  les  comman- 
dements de  marche  A'',  de  marche  JH  et  de 
cstop»,  la  flgure  3  étant  représentative  de  l'in- 
stallation du  côte  du  récepteur  et  la  flgure  3 ,  de 
l'installation  du  coté  du  transmetteur  de  la 
passerelle. 

Fie.  4 ,  profil  de  l'armature  à  trois  marteaux 
du  récepteur. 

Les  figures  5  et  6  sont  relatives  au  support 
de  lampe  employé  dans  mon  installation ,  la  fi- 
gure 5  représentant  ce  support  en  élévation  et 
en  coupe ,  et  la  figure  6 ,  la  pièce  de  connexion 
de  ce  support  en  élévation  et  en  profil.  ^ 

Fig.  1 ,  l'ensemble  désigné  A  est  le  trans- 
metteur du  poste  cuirassé  supérieur,  dénommé 
blockhaus. 

L'ensemble  B  est  le  transmetteur  du  réduit 
cuirassé. 

L'ensemble  C  est  le  récepteur  de  la  chambre 
des  machines;  D  est  le  relais  dont  l'armature 
est  attirée  lorsqu'on  lance  le  courant  de  l'un  des 
transmetteurs  au  récepteur  pour  fixer  un  ordre  : 

E ,  circuit  de  vérification  que  le  commandant 
utilisera  lorsqu'il  aura  été  obligé  de  quitter  le 
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réduit  cuirassé  qui  est  son  premier  poste  de 
combat. 

F»  pile  de  six  éléments  Leclanché  desservant 
le  circuit  de  vérification. 

G ,  batterie  de  seize  éléments  Lecianché  à 
charbons  circulaires  et  zinc  renforcés  fournissant 
le  courant  qui  fait  fonctionner  les  appareils. 

H  y  câble  positif  amenant  le  courant  de  la  ma- 
chine éiectnque  lorsque  c*est  une  machine  qui 
fournit  le  courant. 

H' »  câble  négatif  ou  de  retour  du  courant  à 
la  machine  électrique. 

J,  commutateur  à  deux  directions  permettant 
de  faire  fonctionner  les  appareils  avec  Je  courant 
d'une  batterie  ou  avec  celui  de  la  machine  élec- 
trioue  alimentant  les  câbles  de  distribution  pour 
réaairage. 

K,  commutateur  à  deux  plots  permettant  de 
faire  communiauer  à  volonté  le  récepteur  de  la 
machine  avec  le  transmetteur  du  réduit  cui- 
rassé ou  du  blockhaus. 

a,  levier  de  manœuvre  du  transmetteur. 

6,  h\  lames  du  transmetteur  sur  lesquelles 
appuient  les  boutons  de  contact  c,  c'. 

d  »  lampe  à  incandescence  d*un  commandement 
soit  au  transmetteur,  soit  au  récepteur. 

e,  bobines  de  résistance  montées  en  dérivation 
aux  bornes  des  lampes  des  commandements  et 
des  sonneries  afin  d'assurer  l*indépendance  de 
ces  divers  organes. 

t' ,  résistance  disposée  sur  le  fil  //  de  prise  de 
courant  à  la  machine  et  dont  l'importance  dépend 
du  Voltage  de  cette  machine  électrique. 

/,  sonneries  des  transmetteurs. 

f  »  sonnerie  du  récepteur. 

/•,  sonnerie  vérificatrice ,  et  /*  la  lampe  véri- 
ficatrice. 

9»  9' »  <7*»  connexions  reliant  les  fils  du  trans- 
metteur supérieur  avec  les  fils  du  transmetteur 
du  réduit  cuirassé,  lesquelles  connexions  sont 
coupées  en  cas  de  destruction  du  premier  trans- 
metteur. 

h, ,  prises  de  courant  permettant  de  mettre  en 
dérivation  la  sonnerie  et  la  lampe  vérificatrices. 

h',  câble  souple  à  deux  conducteurs  terminé 
par  un  jack-knife. 

j,  armature  du  relais  D, 

/*,  vis  de  contact  permettant  au  courant  de  la 
pile  F  de  passer  dans  le  circuit  de  vérification. 

k,  lame  du  récepteur  qui  se  soulève  quand  on 
met  le  levier  du  récepteur  en  regard  du  com- 
mandement prescrit  avec  le  transmetteur  du 
réduit 

l,  lame  du  récepteur  transmettant  le  courant 
à  la  sonnerie  du  récepteur  tant  que  reste  en 
contact  avec  elle  le  bouton  m  porté  par  la 
lame  A. 

Fig.  s  à  4  : 

p,  p\  timbre  et  relais  pour  la  marche  A/- 

q,  q'»  timbre  et  relais  pour  la  marche  i^, 
r  ?  sont  le  timbre  et  le  relais  pour  stop. 

5,  t,  B,  prolongements  des  armatures  de 
trois  relais  p',  q',  r',  en  prolongements  devant 
appuyer,  le  premier  sur  les  timbres  q  et  r,  le 
second  sur  ceux  p  et  r,  et  le  troisième  sur  ceux 
p  et  y ,  afin  que  le  timbre  p  résonne  seul  pour 
les  commandements  de  marche  A^ ,  celui  q  pour 


ceux  de  marche  M.  et  celui  r  pour  le  comman- 
dement c^top». 

Les  autres  lettres  d^à  employées  représentent 
les  mêmes  organes  qirà  la  figare  1. 

A  bord  des  navires  de  guerre,  on  dispose 
toujours  dans  le  poste  cuirassé  supérieur  appdé 
I blockhaus»  un  transmetteur  afin  que  le  com- 
mandant dont  cet  endroit  est  le  premier  poste 
de  combat  puisse  donner  directement  ses  ordres 
à  la  noachine;  d'autre  part,  comme  ce  blockiiaos 
peut  être  détruit  par  les  projectiles  et  que  les 
appareils  qu'il  protège  sont  alors  hors  d*usaee, 
il  est  adnus  que  le  conmiandant  peut  prendre 
pour  nouveau  poste  de  combat  Tendroit  du  bâ- 
timent le  mieux  à  même  de  convenir  pour  y 
exercer  une  suneillance  et  une  direction  géné- 
rales; dans  ce  cas,  le  commandant  transmet 
ses  ordres  au  moyen  de  porte-voix  convergeant 
vers  le  réduit  cuirassé  qui  est  en  audque  sorte 
invulnérable,  et  c'est  de  ce  réduit  que  ses 
ordres  sont  alors  transmis  à  la  machine. 

On  place  dans  ce  réduit  cuirassé  un  second 
transmetteur  et  Tunique  récepteur  de  la  machine 
doit  pouvoir  à  volonté  être  mis  en  communi- 
cation avec  l'un  ou  l'autre  des  deux  transmetteurs. 

11  est  à  remarquer  qu'au  moment  où  le  com- 
mandant a  été  contraint  de  quitter  le  blockhaus 
et  de  choisir  un  nouveau  poste  de  combat  3 
ne  peut,  de  ce  nouveau  poste,  vérifier  la  célérité 
avec  laquelle  du  réduit  cuirassé  les  ordres  qu'3 
donne  sont  transmis  à  la  machine;  j'ai  dkHic 
combiné  un  dispositif  fort  lin^ple  qui  permet  an 
commandant  de  reconnaître  l'instant  précis  00 
l'ordre  qu'il  a  donné  par  porte^voix  dans  le 
réduit  cuirassé  est  transmb  de  celui-ci  dans  la 
machine ,  et  le  moment  exact  où  ceile-ci  a  con- 
naissance de  cet  ordre.  ' 

Ce  dispositif  consiste   à  mettre    sur  le  fil  | 

positif  H  conduisant  le  courant  aux  appareâs. 
ou  sur  le  fil  négatif  H»  ou  de  retour  de  ce  courant ,  I 

un  relais  D  dont  l'armature  en  s*abaissant  établira  1 

le  contact  entre  une  vis  j'  et  la  platine  j  afin  de 
fkire  communiauer  les  deux  pôles  d'une  batterie 
de  piles  de  six  éléments ,  par  exemple ,  avec  deux 
fils  parfaitement  isolés  et  canalisés  à  bord  dans 
les  parties  que  le  commandant  peut  choisir 
comme  poste  de  combat. 

On  disposera  de  distance  en  distance  sur  ces 
deux  fils  des  prises  de  courant  qui  permettront 
de  mettre  rapidement  en  dérivation  par  un 
jack-knife  à  deux  chevilles  une  forte  sonnerie 
entre  les  bornes  de  laqudle  ou  en  tension  avec 
laquelle  on  montera  une  petite  lampe,  et  cela 
afin  d'avoir  deux  signaux  lumineux  et  sonores. 

L'armature  du  relais  n'étant  attirée  que  lorsque 
le  courant  circule  du  transmetteur  au  récepteur, 
c'est-à-dire  pendant  le  temps  que  dure  la  tràns- 
mbsion  d'un  ordre,  le   commandant  ayant  à 

Eroximité  de  lui  l'ensemble  mobile  comprenant 
i  lampe  et  la  sonnerie  vérificatrices  connaîtra  « 
par  le  fonctionnement  de  celle-ci,  l'instant  précis 
où  Ton  aura  mis  le  levier  du  transmetteur  du 
réduit  cuirassé  sur  le  commandement  qu'il  a 
donné  par  porte-voix,  et  connaîtra  également, 

f>ar  l'airêt  de  ces  deux  organes  de  vérification , 
e  moment  où  le  levier  du  récepteur  de  la  ma- 
chine aura  été  placé  en  regard  du 
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dément  pre-scrit  avec  le  transmetteur  du  réduit , 
puisque ,  par  cette  position  du  levier  du  récep- 
teur, le  courant  est  interrompu  entre  les  deux 
postes  de  transmission. 

Nous  donnons  à  ce  circuit^  tracé  a  l'encre 
rouge  (tirets)  sur  le  dessin,  le  nom  de  circuit 
de  vériiication ,  fig.  i. 

Relativement  aux  signaux  d'appel  par  sonne- 
ries aux  dirrérents  postes  on  pourra  toujours, 
quoique  chaque  commandement  soit  précisé 
par  une  lampe ,  employer  trois  sonneries  de  sons 
différents  pour  les  deux  sens  de  marche  et  stop 
ou  n'avoir  qu'une  seule  sonnerie. 

On  pourrait  aussi  employer  trois  timbres  très 
rapprochés  les  uns  des  autres  et  de  sons  difié- 
rents  qui  seraient  frappés  en  même  temps  par 
trois  masses  montées  sur  Tunique  armature  des 
deux  bobines  de  la  sonnerie,  mais,  afin  qu'un 
seul  de  ces  trois  timbres  résonne ,  on  disposerait 
sur  chacun  des  fils  partant  des  fractions  de  cou- 
ronnes correspondant  aux  commandements  de 
marqhe  A/^ ,  marche  M.  et  stop ,  un  relais  dont 
l'armature  porterait  deux  buttoirs  avec  coussins 
mii  viendraient  appuyer  contre  deux  des  trois 
timbres  afin  de  ne  permettre  qu'a  un  seul  de 
résonner,  fig.  a  à  4. 

Si  D ,  q,  r  sont  les  timbres  de  marche  avant , 
marcne  arrière  et  stop ,  lorsque  l'on  transmettra 
un  ordre  de  marche  en  avant,  l'armature  du 
relais  dont  le  courant  traversera  les  bobines 
sera  attirée  et  ses  buttoirs  viendront  appuyer 
CM^kra  \m  timbres  ^  et  r  qui  ne  pourront  réson- 
nar,  ce  foififfa  que,  seul,  le  son  émis  par  le 
timbre  p  sen  por^ 

Si  Ton  transmettait  «a  contraire  un  comman- 
dement de  marche  en  arrière,  le  buttoir  de 
Tarmature  du  second  relais  dont  le  courant  tra- 
verse les  bobines  viendrait  porter  contre  ■  les 
timbres  p  et  r  et  le  son  de  celai  q  serait  seul 
perçu. 

Si  on  transmettait  le  commandement  de  stop , 
les  buttoirs  du  troisième  relais  appuieraient 
contre  les  timbres  p  et  ^  et  le  son  perçu  serait 
celui  du  timbre  r. 

(Suivent  les  revendications.) 
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Cette  invention  a  trait  à  des  perfectionnements 
apportés  aux  ancres;  elle  a  pour  but  de  créer 
une  ancre  d'une  très  grande  force ,  et  qui  tient 
bon. 

L'ancre  de  mon  système  se  compose  d'un 
certain  nombre  d'(H>ganes  indépendants  qu'il  est 
facile  d'ajuster  ensemble  ou  de  séparer  les  uns 
des  autres,  suivant  les  besoins;  cette  nouvelle 
ancre,  grâce  à  sa  construction  spéciale,  est 
facile  à  faire  déraper,  à  traverser  et  à  caponner 
étroitement  contre  la  joue  d'un  navire. 

Fig.  1 ,  perspective  de  l'ancre ,  dans  la  posi- 
tion où  elle  dérape; 


Fig.  9,  vue  de  côté  avec  coupe  partielle  de 
l'ancre  attachée  «u  fond  ; 

Fiff.  3 ,  plan  de  Tancre  ;  la  partie  indépendante 
<^ui  forme  les  bras  est  représentée  en  vue  exté- 
neure  ;  la  tête ,  le  bloc  d'articulation  et  le  boulon 
de  fixation  sont  figurés  entièrement  en  coupe , 
et  la  tige  est  montrée  partiellement  en  coupe. 

Fig.  4 1  vue  de  coté  de  la  tige  de  l'ancre. 

Fig.  5 ,  vue  de  bout  de  la  tête  de  l'ancre. 

Fig.  6 .  perspective  de  cette  tête. 

Fig.  7,  perspective,  bloc  d'articulation  qui 
s'ajuste  dans  l'ouverture  oblongue  pratiquée  dans 
la  tige ,  et  qui ,  lorsqu'il  se  trouve  fixé  dans  cette 
ouverture  maintient  dans  leurs  positions  relatives 
les  trois  organes  principaux  de  l'ancre ,  à  savoir  : 
les  bras ,  la  ti^  et  la  tête. 

Le  corps  principal  de  cette  ancre  perfectionnée 
est  compose  de  trois  pièces  : 

1^  première  pièce,  le  corps  central  i4/fig.  1 
à  5,  comprend  une  pcu*tie  cylindrique  cen- 
trale a ,  placée  entre  deux  oreilles  a^  qui  font 
saillie  sur  un  côté  du  corps  A ,  et  cela  à  des 
distances  égales  du  pUm  central  qui  coupe  le 
cylindre  a  perpendiculairement  à  son  axe;  à 
l'une  de  ses  extrémités  et  du  côté  opposé  à  celui 
où  se  trouvent  les  oreilles  a',  le  cylindre  a  est 
limité  par  une  oreille  a',  placée  plus  près  du 
plan  central  mentionné  ci-dessus;  la  uistance 
qu'il  y  a  entre  la  face  intérieure  de  l'oreille  a' 
et  la  face  correspondante  de  l'oreille  a'  la  plus 
proche,  est  égale  à  l'épaisseur  du  corps  central 
de  la  tête  B,  décrite  ci-dessous,  tanms  que  la 
distance  qui  sépare  la  face  intérieure  de  l'o- 
reille a*  de  celle  de  l'oreille  a'  placée  à  l'otré- 
mité  opposée  du  cylindre,  a,  est  légèrement 

5 lus  grande  que  l'épaisseur  de  la  partie  inférieure 
e  la  tige  C  décrite  ci-dessous  également 

La  deuxième  partie  principale  de  l'ancre  est 
la  tête  B,  qui  se  compose  d'un  corps  central  6, 
portant  au  milieu  une  ouverture  oblongue  6^ 
arrondie  aux  deux  extrémités  et  assez  longue  et 
large  pour  permettre  d'y  introduira  et  d'y  faire 
glisser  le  corps  A,  et  cela  jusqu'à  ce  que  la 
tête  B  se  présente  près  de  la  partie  cylinorique 
a,  à\x  corps  A  en  question;  l'ouverture  6'  s'a- 
juste étroitement  au  corps  A ,  et  cela  au  point 
où  l'oreille  a'  s'y  trouve  attachée;  lorsqu'un  côté 
de  la  partie  (jm  porte  l'ouverture  6'  est  serr^ 
contre  la  face  mtâîeure  de  l'oreille  de  gauche  a', 
fig.  5 ,  le  côté  opposé  de  la  partie  en  question 
formera  une  continuation  de  la  face  intérieure 
de  l'oreille  a',  les  deux  étant  placés  à  angle  droit 
avec  l'axe  du  cylindre  a. 

Sur  la  nervure  centrale  6 ,  à  ses  deux  extré- 
mités et  des  deux  côtés  d'elle ,  se  trouvent  placées 
en  saillie,  d'équerre  avec  ladite  nervure,  les 
ailes  6*,  qui  possèdent  de  préférence  la  forme 
indiquée,  fig.  5  et  6;  ces  aues  sont  munies  de 
pattes  p',  et  de  nervures  6*,  faisant  saillie  à 
l'extérieur  et  servant  à  maintenir  la  partie  infé- 
rieure de  la  tête  d'ancre  dans  une  position  in- 
clinée lorsque  l'ancre  louche  le  fond  ;  les  saillies 
en  question  aide>nt  en  même  temps  les  pattes  6' 
à  entrer  dans  le  fond. 

La  troisième  partie  de  l'ancre ,  la  tige  C,  se 
compose  d'un  corps  c  dont  l'épaisseur  diminue 
vers  son  extrémité  postérieure ,  c'est-à-dire ,  vers 
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l'extrémité  qui  porte  l'anneau  c'  destiné  à  recevoir 
la  chaîne  de  l'ancre  :  le  corps  e  se  termine ,  à 
son  extrémité  inférieure,  en  un  épaulement  en 
forme  de  Y,  c*;  c'est  par  cette  extrémité,  que 
la  tiçe  en  question  se  trouve  attachée  aux  autres 
parties  de  l'ancre. 

.  L'extrémité  de  tige  est  élargie  et  porte  une 
ouverture  oblongue  c',  assez  longue  et  large 
pour  donner  passage  à  une  patte  du  bras 
d'ancre. 

L'ouverture  &  est,  de  préférence,  arrondie 
aux  deux  extrémités  et  vient  s'ajuster  autour 
de  la  partie  cylindrique  o  du  corps  A ,  et  cela 
de  façon  que ,  lorsque  les  trois  parties  principales 
de  Tancre  se  trouvent  assemblées  de  la  manière 
indiquée ,  fig.  3 ,  on  n'a  qu'à  introduire  le  bloc 
d'articulation  m ,  fig.  7,  dans  la  partie  vide  de 
Touverlure  c\  et  à  fixer  ensuite  ledit  bloc  au 
moyen  du  boulon  n,  afin  d'arrêter  et  de  retenir 
les  parties  ensemble,  tout  en  permettant  à  la 
tige  C  de  tourner  sur  le  cylindre  a,  et  cela 
jusqu'à  ce  que  le  mouvement  se  trouve  arrêté 

{)ar  l'épaulement  c*  de  la  tige  qui  vient  toucher 
e  bora  inférieur  de  la  nervure  centrale  6  de  la 
tête  B, 

L'anneau  c'  est  assez  grand  pour  qu'il  soit 
facile  d'y  introduire  un  crochet  lorsqu'il  s'agit 
de  traverser  l'ancre;  l'extrémité  opposée  de  la 
tige  C  porte  une  ouverture  c*,  placée  en  saillie 
sur  le  sommet  de  la  tête  B,  et  cela  lorsque  les 
différentes  parties  de  Tancrc  se  trouvent  assem- 
blées; cette  ouverture  ou  annesau  c*  permet 
d'attacher  à  l'ancre  la  chaîne  ou  corde  de  ba- 
lise. . 

Le  bloc  d'articulation  m,  qui  est  l'un  des  deux 
organes  auxiliaires  qui  servent  à  l'assemblage 
des  trois  parties  principales  de  l'ancre,  s'ajuste 
autour  du  cylindre  a  du  corps  A;  il  s'ajuste 
également  dans  la  fente  ou  ouverture  c^  de  la 
tige  C,  et,  loi'^qu'il  a  été  mis  en  place  et  conso- 
lidé daûis  sa  position ,  préférablement  au  moyen 
d'un  boulon  ordinaire  n,  qui  le  traverse  et  qui 
traverse  en  même  temps  la  tige  C,  il  fixe  la 
tige  C  au  corps  A  qui  porte  les  bras  de  l'ancre , 
mais  il  permet  à  la  tige  en  question  d'exécutei' 
un  mouvement  tournant;  le  bloc  m  réunit  en 
même  temps  le  corps  A  solidement  avec  la 
tête  B,  de  fai^on  que  dans  la  pratique  ces  deux 
parties  peuvent  être  considérées  comme  ne 
formant  qu'une  seule  pièce  massive  ;  l'oreille  a' 
qui  s'ajuste  dans  l'ouverture  oblongue  6'  de  la 
tête  B  empêche  les  deux  pièces  de  tourner  l'une 
dans  l'autre ,  et  tout  mouvement  latéral  est  évité 
grâce  aux  oreilles  a!  et  à  la  tige  C. 

Lorsqu'il  s'agit  d'assembler  les  paHies,  on  fait 
passer  l'ouverture  oblongue  de  la  tète  B  sur  la 

fatte  d'un  bras  a'  et ,  après  l'avoir  fait  passer  sur 
une  des  oreilles  a\  on  introduit  l'ouverture  en 
question  sur  l'oreille  a*;  l'autre  oreille  a'  em- 
pêc'ne  la  tête  B  d'aller  plus  loin. 

On  introduit  ensuite  la  tige  C  d'une  manière 
analogue,  en  la  faisant  passer  sur  une  patte 
d'ancre ,  sur  le  bras  correspondant  a'  et  sur  l'o- 
reille a';  on  a  soin  de  présenter réoaulement  c' 
dans  la  direction  de  la  nervure  6  de  la  tête  B , 
et  on  continue  en  ce  sens  l'introduction  de  la 
lige   C  jusqu'à  ce  que  l'oreille  a*  et  la  surface 


intérieure  de  la  nervure  6  de  la  tête  d'ancre  B 
arrêtent  le  mouvement. 

A  ce  moment  les  épaisseurs  accumulées  dek 
nervure  b  de  la  tête  et  de  la  partie  inférieure 
de  la  tige  C  rempliront  l'espace  entre  les  deux 
oreilles  a',  et  après  la  fixation  du  bloc  d'articu- 
lation m  dans  l'ouverture  correspondante  c^,  la 
tige  C  se  trouvera  guidée  latéralement  et  cela 
de  façon  à  pouvoir  osciller  autour  de  la  partie 
cylindrique  a  du  corps  A, 
'  Les  positions  de  l'oreille  a'  et  de  l'ouverture 
b'  sont  de  préférence  |choisies  de  façon  que, 
lorsque  les  parties  se  trouvent  assemblées ,  les 
ailes  6*  avec  leurs  pattes  6' occupent  une  position 

Parallèle  au  plan  qui  passe  par  le  milieu  des 
ras  a*. 

La  tête  B  est  constiniite  de  façon  à  permettre 
à  l'ancre  de  s'attacher  très  rapidement  au  fond; 
elle  donne  en  même  temps  une  grande  force  à 
l'ancre. 

Les  ailes  6*  sont  découpées  de  manière  à  per- 
mettre à  la  tige  C  d'osciller,  de  préférence, dans 
la  limite  d'un  angle  de  à 3  degrés. 

Les  pattes  p ,  qui  font  saillie  aux  extrémités 
inférieures  des  bras  o',  sont  disposées  de  fa;on 
oue  la  plus  ^nde  partie  d'elles  tombe  en  dehors 
des  axes  qui  passent  par  le  mdieu  des  bras  ;  le 
bord  de  cette  partie  est  élargi  à  la  façon  du  dos 
d'ime  lame  de  couteau ,  tandis  que  le  côté  inté- 
rieur forme  tranchant  p';  la  patte  de  chaque 
bras  porte  encore  intérieurement  une  entaille  p'; 
grâce  à  ces  dispositions ,  les  bras  pénètrent  fiici- 
fement  dans  le  fond  et  s'y  accrochent  solidement. 

11  est  évident  que ,  dans  la  pratique ,  cette  anrre 
aura  toujours  trois  pattes  qui  reposent  sur  le 
fond  de  la  mer;  dans  ces  conditions  et  grâce  an 
mouvement  oscillant  libre  de  la  tige ,  mon  ancre 
perfectionnée  est  plus  solide  et  tient  beaucoup 
mieux  que  les  ancres  ordinaires  faites  d'une 
seule  pièce. 

Toutes  les  pièces  peuvent  être  fabriquées  on 
forgées  chacune  d'un  seul  morceau  de  métal, 
sans  aucune  soudure  ;  les  pièces ,  une  fois  déta- 
chées ,  sont  d'un  maniement  facile  et  il  est  plus 
commode  de  les  conserver  et  de  les  abriter 
qu'avec  les  ancres  ordinaires  ;  avec  mon  svstèojc 
on  arrive  encore  à  diminuer  considérablement 
les  frais  de  fabrication  des  ancres. 

Lorsqu'il  s'agit  de  caponner  l'ancre,  le  grand 
anneau  c'  permet  de  la  traverser  facilement; 
après  avoir  approché  les  ailes  6'  de  la  tête  contre 
la  joue  du  navire,  les  bras  a*  se  trouvent  main- 
tenus à  une  faible  distance  de  la  coque  et  restent 
dans  un  plan  approximativement  parallèle  à  la 
joue  du  navire,  en  cet  endroit;  aucune  des 
pattes  ne  fera  saillie  sur  la  ligne  du  pont  da 
navire. 

Cette  ancre  ne  demande  pas  de  grosses  chaînes 
ni  de  bittes  volumineuses;  l'anneau  saillant, 
ménagé  à  son  extrémité  postérieure ,  augmente 
la  stabilité  dans  le  fond. 

11  n'est  pas  possible  que  l'ancre  soit  surjalléc 
lorsqu'elle  est  à  fond,  car  la  chaîne  d'un  autre 
navire  glissera  facilement  sur  le  sommet  courbe 
de  la  tête  ou  sur  les  côtés  inclinés  des  ailes  laté- 
rales, parties  qui  seules  dépassent  le  fond;  elle 
ne    peut   pas    se  trouver  surjallée    non   plu* 
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lorsqu'elle  est  caponnée  à  plat  contre  les  joues 
d'un  navire. 

Grâce  à  la  construction  particulière  de  la 
tête,  il  est  facile  également  de  faire  déraper 
Tancre  en  question. 

La  tige  C  étant  mobile,  et  les  parties  il  eiB, 
se  trouvant  généralement  encastrées  profondé- 
ment dans  le  fond  et  y  étant  retenues  solidement 
et  cela  sans  pouvoir  tourner,  grâce  à  la  forme 
toute  spéciale  donnée  aux  pattes  des  bras  et  aux 
saillies  de  la  léte ,  on  arrive  à  faire  tenir  cette 
ancre  tellement  bien  que  Ton  pourra,  sans 
inconvénient,  remplacer  une  ancre  beaucoup 
plus  lourde  et  de  construction  ordinaire,  par 
une  ancre  bien  plus  petite  et  légère  exécutée 
d'après  le  principe  de  mon  invention. 

On  réalise  donc  de  grandes  économies  dans 
la  fabrication,  et  celle-ci  devient  encore  plus 
facile  puisqu'on  divise  le  poids  si  lourd  d'une 
ancre  en  trob  parties  approximativement  égales 
entre  elles,  chacune  de  ces  pièces  étant  plus 
facile  à  manier  et  à  façonner  suivant  les  besoins. 

(Suivent  les  revendications.) 


Babwt  n*  345077,  en  date  da  la  février  iSgS , 

A  la  SociirÉ  dite  Walkers  engine 

SPEED  IPfDfCATOn  ANDReCOEDEE  CoMPANY, 

pour  un  système  perfectionné  d'appareil  télé- 
graphique à  Vusage  des  navires, 

PL  IIL 

Cette  invention  est  relative  aux  appareils 
servant  à  télégraphier,  de  la  chambre  des  ma- 
chines d'un  navire  à  la  passerelle,  où  se  tient 
le  commandant,  ou  le  préposé  au  comman- 
dement, ainsi  qu'à  renseigner  automatiquement 
le  commandant  sur  la  direction  de  rotation 
suivant  laquelle  les  machines  tournent  ou  sont 
prêtes  à  tourner,  de  même  que  sur  la  vitesse 
ou  le  nombre  de  tours  que  font  les  machines. 

Ces  effets  sont  réalisés  par  la  voie  électrique 
contrôlée  ou  mise  en  action  par  la  macbme 
elle-même. 

Le  but  principal,  auquel  nous  visons,  est 
d'établir  un  appareil  simple  et  d'un  fonction- 
nenoent  certain,  permettant  d'indiquer  le  sens 
de  la  marche  des  machines  ^  ainsi  que  le  sens 
suivant  lequel  elles  ont  fonctionné  en  dernier 
Meu ,  de  même  que  le  moment  auquel  les  ma- 
chines sont  amenées  au  repos,  de  manière 
que  le  préposé  au  commandement  sache  dans 
quel  sens  les  machines  étaient  en  mouvement 
au  moment  où  elles  se  sont  arrêtées ,  chose  qu'il 
est  très  important  que  le  commandant  sache , 
surtout  dans  les  cas  où  un  navire  rentre  au 

Sort,  ou  en  sort,  ou  bien  s'engage  dans  un 
ock  ou  en  sort,  etc.,  et  dans  les  cas  où  les 
machines  doivent  être  arrêtées ,  ou  renversées , 
ou  enfin  que  leur  vitesse  doit  être  modifiée  plus 
ou  moins  fréquemment. 

L'appareil  révèle,  en  outre,  la  vitesse  de 
marche  des  machines. 

Suivant  notre  système,  nous  faisons  usage, 
sur  la  passerelle  du  commandant  ou  en  tout 
autre  endroit  où   se  tient  le  préposé  au  com- 


mandement, d'un  instrument  comportant  deux 
aiguilles,  dont  l'une  se  rapporte  aux  tours  en 
avant  (ahead)^  et  l'autre  aux  tours  en  arrière 
{astern)y  ainsi  que  des  cadrans  dont  l'un  porte 
les  mots  ten  avant»  et  l'autre  les  mots  «en 
arrière»,  cadrans  qui  sont  amenés  à  apparaître 
alternativement  à  une  fenêtre  de  l'instrument; 
les  deux  aiguilles  et  les  cadrans  sont  actionnés 
par  des  électro-aimants  coopérant  avec  des 
armatures ,  auxquels  le  courant  est  fourni  en  un 
point^  de  chaaue  tour  de  la  machine ,  par  l'in- 
termédiaire a'un  genre  quelconque  connu  de 
dispositif  à  établir  et  à  rompre  le  contact. 

Fig.  I ,  élévation  de  face  en  coupe ,  représen- 
tant l'appareil. 

Fig.  2 ,  élévation  de  face  en  vue  extérieure. 

Fig.  3 ,  élévation  de  dos ,  en  coupe. 

Fig.  4t  détail. 

Fig.  5 ,  plan  du  dispositif  à  établir  et  à  rompre 
le  contact. 

a  est  l'instrument  installé  sur  la  passerelle ,  à 
portée  du  commandant. 

Il  se  compose  d'une  boite  b  montée  sur  une 
colonne  c  fermée  à  sa  partie  postérieure  par 
une  plaque  et ,  à  sa  partie  anténeure ,  par  une 
plaque  à  cadran  d  sur  laquelle  se  déplacent  les 
aiguilles  e,  e'  et  dans  laquelle  sont  percées  des 
fenêtres  f,  tandis  que  les  aimants ,  les  timbres 
et  les  organes  ci-après  décrits,  sont  supportés 
par  une  plaque-diaphragme  verticale  9  de  la 
boîte  6. 

h ,  h'  sont  les  électro-aimants  pour  la  marche 
en  avant  et  la  marche  en  arrière. 

i  sont  deux  armatures  suspendues  à  la  che- 
ville r  sur  laquelle  elles  sont  affolées  et  ayant 
chacune,  à  leur  partie  inférieure,  une  crémail- 
lère i*  qui  engrène  dans  un  pignon  j  monté  sur 
un  arbre  j'. 

Ces  arbres  traversent  le  cadran  antérieur  d; 
à  leurs  extrémités,  ils  portent  les  aiguilles  e,  e', 

Grûce  à  ce  système  de  rouage,  les  armatures 
peuvent  toujours  être  tout  contre  les  aimants 
et  n'exécutent,  lorsqu'elles  sont  actionnées, 
qu'un  faible  mouvement,  tout  en  communiquant 
aux  aiguilles  une  course  relativement  longue  et 
facile  a  reconnaître. 

Les  arbres  /'  sont  supportés  par  des  bâtis 
triangulaires  k  portés  par  la  plaque  g,  à  l'aide 
de  la  cheville  i'  et  des  cheviïles  /r. 

C'est  entre  ces  bâtis  que  sont  disposées  et 
fonctionnent  les  armatures^  avec  leurs  crémail- 
lères et  pignons  y. 

l  sont  les  cadrans  pour  le  sens  de  marche  ; 
ils  fonctionnent  par  rapport  aux  fenêtres/;  l'un 
d'eux  porte  les  mots  «en  avant»  {ahead)  et 
l'autre,  les  mots  «en  arrière»  (astern). 

Ces  cadrans  sont  supportés  par  une  barre 
oscillante  verticale  /'  affolée  sur  la  cheville  2*. 

Dans  cette  barre  est  formée  une  boucle  ^  dans 
laquelle  travaillent  des  chevilles  m  montées  sur 
les  bras  m'  fixés  aux  arbres  /  ;  ces  chevilles 
s'engagent  dans  la  boucle  et  fonctionnent  de  la 
manière  indiquée  plus  loin. 

Les  deux  séries  d'aimants  k ,  h'  sont  reliée 
au  dispositif  de  contact  par  des  fils  n,  n',  le  fil  h 
étant  relié  aux  aimants  qui  actionnent  l'aiguille 
et  le  ca<hran  de  la  marche  en  avant  et  le  fil  n' 
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étant  relié  aux  aimants  qui  actionmmt  raiguille 
et  le  cadran  de  la  marche  en  arrière,  tandis 
qu'un  troisième  fil  h'  sert  de  ûl  de  retour  com* 
mun  aux  deux  séries  d'électro-aimants. 

Dans  ce  fil  n*  et  sur  la  colonne  c  est  intercalé 
un  commutateur  ordinaire  o  servant  à  rompre 
le  circuit  et  à  mettre  l'instrument  hors  d'action , 
lorsqu'il  y  a  lieu. 

Les  aimants  n  pour  la  manœuvre  de  Taigtiille  e 
et  du  cadran  de  la  marche  en  avant ,  de  même 
que  ceux  destinés  à  la  manœuvre  de  l'aiguille  e\ 
pour  la  marche  en  arrière,  ne  sont  actionnés 
et  ne  reçoivent  de  courant  que  lorsque  les  ma- 
chines marchent,  en  avant  ou  en  arrière,  res- 
pectivement, et  le  dispositif  de  rupture  de  con- 
tact est  établi  en  conséquence. 

L'instrument  spécial  indiqué  dans  les  figures  i 
et  5  (qui,  cependant,  ne  tait  pas  partie  de  la 
présente  invention)  est  composé  comme  suit  : 
un  arbre  p ,  actionné  par  une  poulie  p\  à  l'aide 
d'une  courroie  venant  de  la  macMne,  est 
monté  dans  des  supports  f  ;  au  centre  de  cet 
arbre  et  entre  ces  supports ,  il  porte  un  disque  p* 
sur  lequel  sont  disposés  des  cliquets  />'  et  p^, 
dont  un  de  chaque  côté  et  agissant  en  sens 
inverse  l'un  de  l'autre. 

Sur  l'arbre  p  sont  affolés  des  manchons  r/ 
avant  deux  roues  à  rochet  r'  c<>Opérant  avec  les 
cuquets  p',  p*;  sur  ce  même  arbre  se  trouvent 
des  parties  saillantes  r*  qui,  à  chaque  tour, 
viennent  en  contact  avec  un  balai  ou  ressort  s , 
ou  $'  disposés  respectivement  par  rapport  aux 
fils  n,  n. 

Le  fonctionnement  de  ce  dispositif  est  le 
suivant  :  selon  le  sens  de  rotation  de  l'arbre  p  » 
l'un  ou  l'autre  des  cliquets  d*  p*  s'engage  avec 
sa  roue  r'  et  fait  tourner  l'un  ou  l'autre  des 
manchons  r  et  la  saillie  de  contact  r*  ;  le  circuit 

S  assaut  par  cet  instrument  et  l'une  ou  l'autre 
es  séries  d'éle^tro-aimants  h  ou  h'  de  l'instru- 
ment a  est  excité  et  mis  en  jeu. 

Pendant  que  l'un  des  cliquets  est  en  fonction , 
il  est  évident  que  l'autre  passe,  sans  agir,  sur 
les  dents  |de  l'autre  roue  r ,  et  que  la  roue  et 
son  dispositif  de  contact  r*  restent  inactifs. 

Concurremment  avec  l'appareil,  il  est  fait 
usage  de  timbres  t,  t  à<à  différentes  grandeurs 
et  ayant  des  sons  différents;  ces  timbres  sont 
actionnés  par  l'électro-aimant  tt,u',  par  l'inter- 
médiaire ae  marteaux  u*,  u',  le  courant  néces- 
saire à  ces  aimants  ^tant  puisé  aux  fils  n  ou  n'. 

Un  dispositif  v  propre  à  établir  le  contact  est 
rapporté  au  fil  de  retour  v'  (relié  au  fil  de  retour 
commun  n*)  pour  isoler  les  timbres  complè- 
tement, lorsque  cela  est  nécessaire. 

Grâce  à  cette  disposition ,  les  aimants  a  et  le 
grand  timbre  t  seront  mis  en  jeu  lorsque  la 
partie  indicatrice  de  l'appareil  correspondant  à 
la  marche  en  avant  est  en  jeu ,  tandis  que ,  lors 
de  la  marche  en  arrière  et  alors  que  l'indicateur 
de  la  marche  en  arrière  est  enjeu ,  Taimant  u'  est 
rais  en  fonction  et  le  petit  timbre  ou  timbre 
aigu  t!  émet  un  son. 

Pendant  le  fonctionnement  et  alors  que  les 
machines  marchent  en  avant,  un  contact  est 
établi  à  chaque  tout'  du  dispositif  à  établir  le 
contact  et  un  courant  (dérivé  d'une  source  con- 


venable )  passe  par  les  aimants  k,  de  la  marche 
en  avant,  et  est  ensuite  intercepté. 

Pendant  le  passage  du  courant,  l'armature  i, 
reliée  aux  aimants  h,  étant  tout  contre  les 
pôles,  est  attirée  vers  ceux-ci,  ce  qui  a  pour 
effet  de  déplacer  la  crémaillère  i*,  mouvemoit 
qui  est  imprimé  au  pignon  j  et  à  l'arbre  /«  ainsi 
qu'à  l'aiguille  reliée  à  ce  dernier. 

Par  l'intermédiaire  de  ce  mécanisme ,  le  mou- 
vement de  l'aiçuille  h  est  amplifié  et  atteint  une 
longueur  considérable. 

De  même,  pendant  cet  effet,  la  barre  V  por- 
tant les  cadrans  /  se  déplace,  grâce  à  l'aimant, 
en  même  temps  que  l'armature ,  attendu  que  le 
bras  m\  portant  la  cheville  m  qui  repose  dans 
la  boucle  P,  se  trouve  sur  l'arbre  j  qui  était 
actionné  par  les  aimants. 

De  cette  manière,  par  rintermédiaire  de  la 
cheville  m,  l'aiguille  se  déplace  vers  le  côté  de 
manière  à  indiquer  les  mots  i en  avant»  (ahead) 
au  travers  de  la  fenêtre  correspondante  /. 

Rien  n'apparaîtra  à  l'autre  fenêtre. 

Ce  mouvement  des  cadrans  /  a  lieu  pendant 
la  première  course  ou  premier  effet  de  cette 
séné  d'aimants;  les  cadrans  restent,  daos  cette 
position,  jusquà  ce  que  l'autre  série  opposée 
d'aimant  h',  ait  é^  excitée  et  ait  agi ,  attendu 
que  le  mouvement  répété  de  la  cheville  m  à 
chaque  tour,  tant  que  ce  tour  en  avant  est  en 
train  de  s'effectuer,  n*agit  sur  aucune  partie  do 
bras  V,  mais  se  déplace  librement  dans  la 
boucle  /*. 

Mais,  lorsque  la  rotation  inverse  est  en  train 
de  se  faire  et  que,  par  suite,  la  machine  marche 
en  arrière,  l'autre  cheville  m,  lorsqu'elle  est 
actionnée  par  les  aimants  n\  attire  le  bras  f 
dans  la  direction  opposée;  mais,  lorsoue  la  ma- 
chine est  au  repos,  le  sens  suivant  lequel  elle 
était  en  marche ,  en  dernier  lieu ,  est  indiqué 
par  ce  fait  que  les  mots  apparaissent  à  la  fe- 
nêtre qui  se  rattache  k  ce  sens  de  marche  de 
la  machine. 

Donc ,  les  indications  fournies  par  cet  instru- 
ment sont  que,  lorsque  les  machines  marchent 
en  avant,  l'aiguille  a  de  la  marche  en  avant  se 
déplace,  à  chaque  révolution,  de  sa  position 
vers  la  droite ,  son  mouvement  de  rappà  étant 
opéré  par  un  ressort  qui  rappdle  les  armatures 
à  leur  position  normue  et  l'aiguille  à  sa  posi- 
tion verticale. 

En  même  temps,  à  la  fenêtre/ du  côté  de  la 
marche  en  avant,  apparaîtront  1^  mots  ■  en  avant  » 
qui  y  resteront  lorsque  la  machine  s*arrétera. 

Lorsque  les  machines  vont  en  arrière ,  l'ai- 
guille e  reste  fixe  et  celle  e'  se  déplace ,  et  les 
mots  <cn  arrière»  apparaissent  à  l'autre  fenêtre/. 

(Suivent  les  revendications.) 
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Brevet  n°  345456,  en  date  du  ^ti  février  1896, 

A  M.  Pelton,  pour  un  système  de  fsrme- 
tare  automatique  pour  portes  ou  valves 
étanches  à  l'eau, 

PI.  m. 

Celte  invention  a  pour  bol  de  créer  un  mé- 
canisme de  fermeture  automatique  pour  portes 
et  valves,  telles  que  les  portes  hermétiques 
pour  cloisons  étanches  de  nnvire  et  autres  dis- 
positifs analogues;  elle  a  pour  but,  en  même 
temps ,  d'empêcher  Têtu  de  pénétrer  dans  les 
navires  lorsque  leurs  flancs  ou  coques  sont  ava- 
riés par  suite  de  collisions ,  de  rencontres  de  ro- 
chers, etc.,  ou  par  des  blessures  reçues  au 
combat,  s*il  s'agit  de  navires  de  guerre. 

Fig.  1 ,  élévation  de  la  cloison  étanche  d*un 
navire ,  munie  dHme  ouverture  ;  on  voit ,  dans  ce 
dessin ,  le  mécanisme  automatique  qui  actionne 
les  portes  de  fermeture  des  cloisons  en  cfuestion. 

Fig.  s,  âévation  du  mécanisme  qui  arrête 
hermétiquement  les  portes  fermées. 

Fig,  5 ,  coupe  des  coins  qui  servent  k  ttsurer 
rétanchéité  de  la  f^meture. 

La  cloison  A  porte  Touverture  ou  entrée  B. 
Sur  la  Ikce  de  la  cloison  glissent  deux  portes , 
une  porte  supérieure,  C,  et  une  autre  infé- 
rieure, D;  ces  deux  portes  se  meuvent  simul- 
tanément, actionnées  par  un  mécanisme  décrit 
ci-dessous. 

Les  poids  de  ces  portes  sont  distribués  de 
ftiçon  que  la  porte  supérieure  soit  suffisamment 
lourde  pour  qu'en  se  troqvant  mise  en  liberté 
ou  relâchée  de  sa  position  supérieure,  elle 
puisse  descendre  et  Mre  monter,  en  même 
temps ,  la  porte  inférieure  qui  vient  la  rencon- 
trer au  milieu  de  Tonverture. 

A  chaque  c6té  de  la  porte  supérieure  C  en 
question,  se  trouve  fix*B  une  crémaillère  E, 
qui  engrène  avec  une  roqe  dentée  F  tournant 
sur  une  goupille  ou  boulon  scellé  dans  la  cloi- 
son. Chaque  roue  dentée  F  engràne,  en  même 
temps,  avec  une  deuxième  crémaillère  0»  dont 
rexb*émité  inférieure  se  prolonge  en  une  tige 
ou  barre  H,  laquelle  descend  dans  une  direction 
oblique  et  vient  se  fixer  au  sommet  de  la  porte 
glissante  inférieure  D, 

Ces  crémaillères  se  déplacent  dans  les  guides 
J  qui  se  trouvent  fixés  aux  plaques  de  cloison. 

A  est  évident  qu'au  moyen  de  ces  crémail- 
lères on  arrive  à  déplacer  simultanément  les 
portes  supérieure  et  inférieure  l'une  avec  l'autre. 
A  l'extrémité  supérieure  de  la  porte  inférieure 
se  trouve  fixée  une  oreille  saillante  articulée  K 
qui  peut  se  mouvoir  librement,  mais  en  haut 
seulement;  lorsque  la  porte  en  question  des- 
cend, l'oreille  K  est  repoussée  en  passant  sur 
les  crochets  L;  die  retombe,  ensuite,  sous  ces 
crochets  et  devient  rigide  de  fk^n  à  maintenir 
la  parue  inférieure  solidement  arrêtée  dans  sa 
position  la  plus  basse. 

En  dessous  de  l'ouverture  et  du  plancher  du 
compartiment  fermé  par  les  cloisons ,  se  trou- 
vent installées  deux  roues  dentées  M,  lesquelles 
tournent  également  sur  des  boulons  fliés  à  des 
bâtis  attaeMa  aux  plaques  de  dolson* 


Ces  roues  engrènent  l'une  dans  l'autre  et 
portent,  chacune,  fixé  sur  le  côté,  un  long 
levier  N  venant  du  centre  de  la  roue  et  pro- 
longé à  une  grande  distance  au  delà  de  la  péri- 
phérie de  la  roue  ;  les  extrémités  extérieures  0 
de  ces  leviers  sont  coudées  d'équerre,  à  angle 
droit  avec  la  doison. 

Les  deux  leviers  en  question  sont  placés  dans 
des  directions  opposées  l'un  par  rapport  à 
l'autre  et  viennent  se  croiser  entre  les  roues 
dentées. 

Entre  les  bras  coudé»  saillants  de  ces  leviers, 
se  trouve  suspendu  un  vase  ou  réservoir  ouvert 
P,  situé  immédiatement  en  dessous  du  plan* 
cher;  ce  dernier,  Q,  est  muni  d'une  ouverture  R , 
de  dimensions  et  formes  convenables;  grâce  à 
ces  dispositions,  l'eau  qui  arrive  à  pénétrer 
dans  le  compartiment  en  question  tombe  im- 
médiatement dans  le  réservoir  P,  placé  en  des- 
soua, 

S  sont  deux  crémaillères  horizontales;  les 
dents  placées  aux  extrémités  intérieures  de  ces 
crémaulères  viennent  mordre  dans  celles  des 
roues  M»  tandis  que  les  dents,  placées  aux  ex- 
trémitéa  extérieures  et  tur  le  côté  supérieur  des 
crémaillères  en  question ,  engrènent  avec  d'autres 
roues  dentées  V, 

A  l'extrémité  intérieure  de  chacune  de  ces 
crémaillères  horixontales,  se  trouve  fixée  une 
barre  à  crochet  V,  qui  s'engage  sur  l'oreille 
saillante  JC>  et  maintient  celle*cl  et  les  portes 
dans  leur  position  ouverte. 

Les  roues  dentées  U  ont  chacune  une  cré- 
maillère verticale  ff^»  qui  giiflse  sur  le  bâti  fixé 
à  la  doison ,  et  qui  te  trouve  attachée  à  un  le. 
vier  horixontal  X,  monté  à  articulation  en  Y  et 
maintenu  abaissé  par  le  long  ressort  Z. 

Ce  ressort  peut  être  remj^oé  aussi ,  si  on  le 
préfère,  par  oes  contrepoids. 

Aussitôt  que  le  réservoir  P  se  trouve  rempli 
d'eau,  qui,  par  suite  d\m  acddent  quelconque, 
est  arrivée  à  pénétrer  dans  le  compartiment,  le 
poids  de  cette  eau  Dut  mouvoir  les  leviers  O 
en  vainquant  la  résistance  des  ressorts  M;  les 
crochets  V  quittent  alors  l'oreille  articulée  de  la 
porte  inférieure,  et  les  portes  se  ferment  im« 
médiatement  et  automatiquement ,  de  la  ma^ 
nière  décrite  ci-dessus. 

a  est  un  levier  à  main  qui  se  trouve  fixé  à 
l'une  des  roues  dentées  U,  ou  à  toutes  les  deux  ; 
ce  levier  permet  à  une  personne  placée  sur  le 

{>lancher.du  compartiment  étanche  de  fermer 
es  portes  à  volonté ,  indépendamment  de  l'ac- 
tion du  réservoir  suspendu. 

Dans  la  figure  2,  j'ai  indiqué  une  disposition 
modifiée  qui  permet  de  fermer  les  portes  du 
pont  supéneur,  et  cela  au  moyen  d'une  poi- 
gnée b  et  d*une  vis  e,  qui  travaille  dans  un 
ecrou  d. 

A  l'eitrémité  inférieure  de  la  vis  0  se  trouve 
fixé  un  levier  horizontal  ê,  auquel  vient  s'atti^ 
cher  une  longue  tige  verticale  /,  ayant  k  son 
extrémité  une  came  g. 

En  tournant  la  vis  c^  on  abaisse  cette  tige, 
qui  arrive  alors  en  contact  avec  le  levier  four' 
chu  A,  lequel  embrasse  un  levier J,  attaché  à 
la  roue  dentée  U  de  la  figure  1  ;  on  peut  donc 
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çdnsi  actionner  les  engrenages  et  faire  fonction- 
ner les  portes ,  de  même  qu'avec  le  levier  à 
main  a. 

La  fermeture  hermétique  des  portes  est  opérée 
au  moyen  de  crémaillères  verticales  4  »  qui  fonc- 
tionnent simultanément  à  Taide  des  roues  den- 
tées/. 

Chaque  crémaillère  est  actionnée  par  un 
pignon  m,  auquel  se  trouve  fixé  un  segment 
denté  n ,  muni  d'un  pignon  o  et  d'une  poignée  p. 
La  face  inférieure  des  crémaillères  k  est  garnie 
de  pièces  cunéiformes  q,  fig.  3,  disposées  de 
façon  Que  «  lorsqu'on  fait  descendre  la  crémail- 
lère, mies  viennent  s*engager  avec  des  coins  y 
correspondants ,  ménagés  sur  les  bâtis  articulés  r, 
placés  sur  les  bâtis  latéraux  des  portes  automa- 
tiaues;  les  portes  en  question  se  trouvent  donc 
Cillées  en  place  aussitôt  fermées. 

Les  bâtis  ou  cadres  articulés  sont  garnis  de 
bandes  de  caoutchouc  ou  autre  matière  appro- 
priée analogue  s,  fixées  à  leurs  bords  inté- 
rieurs; ces  garnitures  procurent  une  étan- 
chéité  parfaite. 

On  peut  aussi  caler  les  portes  du  pont 
supérieur  ;  pour  ce  faire ,  on  n'a  qu'à  tourner  la 
poignée  6  et  la  vis  c,  jusqu'à  ce  que  le  levier 
honzontal  e  arriva  en  contact  avec  le  dessus  du 
bâti  t;  en  continuant  l'opération,  on  fait  des- 
cendre les  crémaillères  jusqu'à  ce  que  les  portes 
se  trouvent  parfaitement  calées. 

On  peut ,  à  volonté ,  placer  des  poignées  p  et 
des  crémaillères  n  des  deux  côtés  de  fa  cloison , 
on  d'un  côté  seulement,  à  l'intérieur  ou  à  l'ex- 
térieur, et  manœuvrer  ainsi  les  portes  du  de- 
dans ou  du  dehors  du  compartiment,  ou  des 
deux  endroits  à  la  fois  et  à  volonté ,  suivant  les 
besoins. 

Au  moyen  d'une  installation  électrique  ordi- 
naire avec  sonnerie,  on  arrive  facilement,  sur 
le  pont  supérieur  ou  à  toute  autre  place  voulue , 
à  constater  si  les  portes  sont  fermées  hermé- 
tiquement ou  non. 

Après  avoir  décrit  las  détails  de  mon  invention 
et  bien  indienne  sa  nature,  ainsi  que  la  manière 
dont  je  l'exécute  dans  la  pratique,  voici  ce  que 
je  revendique  comme  ma  propriété  pendant 
toute  la  durée  du  brevet. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


Brevet  n*>  246417 ,  en  date  du  6  avrii^iSgS, 

À  M,  FisKE,  pour  un  système  de  signaux 
électriques, 

PI.  ïi. 

Cette  invention  est  relative  à  un  système  de 
signaux  ^ectriques  à  l'usage  de  la  marine. 

C'est  un  appareil  au  moyen  duquel  un  ordre 
peut  s'envoyer  d'une  station  donnée  à  un  point 
éloigné  et  par  lequel ,  en  vertu  de  l'exécution 
mécanique  de  cet  ordre,  la  connaissance  de 
l'obéissement  à  ce  dernier  revient  à  la  station 
principale  ou  d'envoi  (textuel). 

A  et  B  représentent  deux  arcs  en  matière 
conductrice. 


C  est  une  pièce  de  contact  mobile  touchant 
l'arc  A  et  passant  le  long  du  guide  courbe  D. 

E  est  également  une  pièce  de  contact  mobile 
passant  le  long  du  guide-courbe  F. 

G  et  H  sont  des  pièces  de  contact  fixes  dis- 
posées au  milieu  des  arcs  A  et  B. 

I  et  J  sont  des  galvanomètres  a^ant  des  ca- 
drans marqués  d'une  manière  identique  et  mon- 
trant des  angles  en  degrés. 

Les  circuits  sont  disposés  comme  suit  : 

De  la  pile  ou  dynamo  en  K  aux  bornes  a,  a" 
de  l'arc  A  par  les  fils  c,  c\  de  même  qu'anx 
l)omes  6,6'  de  l'arc  B  par  les  fils  d ,  d': 

De  la  pièce  de  contact  C  par  le  fil  e'  à  l'une 
des  bornes  du  galvanomètre  J,  et  par  le  fil  f  de 
l'autre  borne  de  ce  galvanomètre  /  au  csntact 
fixe  G; 

De  la  pièce  de  contact  E  par  leGif  k  l'une 
des  bornes  du  galvanomètre  /  et,  par  le  fil/", 
de  l'autre  borne  de  ce  galvanomètre  au  contact 
fixe  H. 

Le  fonctionnement  a  lieu  de  la  manière  sui- 
vante: 

L'opérateur  placé  à  l'arc  A  fait  avancer  la 

{»ièce  de  contact  C  vers  la  pièce  de  contact  G  on 
'en  éloigne  d'un  côté  ou  oe  l'autre. 

II  met ,  par  conséquent ,  dans  le  circuit  JT  c  a 
C  e',  le  galvanomètre  J  e  G  a'  &  K,  que  je  dé- 
signe par  circuit  avertisseur,  à  une  longoeor 
plus  ou  moins  grande  de  l'arc  A ,  d'où  u  ùh 
varier-  la  chute  du  potentiel  entre  les  bornes  do 
gdvanomètre  /  qm  indique  cette  chute  par  le 
mouvement  de  son  aiguille-index ,  soit  pour  mar- 
quer, par  extimple,  3o  degrés  sur  son  écheUe. 

L'opérateur,  placé  à  Tare  B  qui  est  pourvu  de 
la  pièce  de  contact  mobile  E  coïncidant  au  dé- 
but avec  la  pièce  de  contact  fixe  H  et  portant, 
au  milieu  de  Tare  B,  fait  mouvoir  cette  pièce  de 
contact  à  la  distance  indiquée  par  l'aigûifie  do 
galvanomètre  J»  et  dans  le  sens  représenté,  à 
une  distance  de  3o  degrés  à  gauche. 

En  faisant  ainsi,  il  met,  dans  le  cirant  t 
d  b  E  f,\e  galvanomètre  I  f  H  b'  d'  K  (que 
je  désigne  par  circuit  indicateur)^  exacte- 
ment à  la  même  longueur  d'arc ,  tout  en  ayant 
Srovoqué  la  même  chute  de  potentiel  que  cdic 
e  l'opérateur  A  dans  le  circuit  avertisseur,  pois 
fait  mouvoir  la  pièce  de  contact  dans  le  même 
sens  que  l'observateur  de  À  et  fait  mouvcûr  la 
pièce  de  contact  G,  Par  conséquent,  le  gdva- 
nomètre  /  montrera  dans  le  même  sens  la 
même  déviation  oue  le  galvanomètre  'J. 

En  général,  il  doit  y  avoir  une  telle  relation 
physique  définie  entre  les  arcs  A  et  B  qu*im 
mouvement  de  la  pièce  de  contact  C  à  une  cer- 
taine distance  sur  l'arc  A  provoque  une  dévia- 
tion de  l'aiguille  du  galvanomètre  /jusqu'à  une 
certaine  marque  de  son  échelle,  et  qu'un  mou- 
vement correspondant  de  la  pièce  de  contact  E 
sur  l'arc  B  provoque  la  déviation  de  l'aiguSe 
du  galvanomètre  /  jusqu'à  une  marque  ana- 
logue de  son  échelle. 

Tant  que  cette  relation  existe,  les  prop<MiîoDS 
des  arcs  sont  de  peu  d'importance  et  la  relation 
précise  des  distances  sur  ces  arcs  en  circuit  est 
également  peu  importante. 

Les  galvanomètres  I,  J  sont  marqués  «tribord» 
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et  «bâbord»,  comme  représenté  sur  les  côtés 
opposés  du  point  de  repère,  et  l'échelle  de 
chaque  côté  de  ce  point  est  disposée  dans  un 
nombre  convenable  de  degrés  d*arc. 

L*arc  A ,  avec  ses  contacts  C,  G  et  le  galva- 
nomètre l,  se  place  sur  le  pont  ou  a  tout  autre 
endroit  convenable  duquel  on  désire  contrôler 
la  barre  du  gouvernail. 

L'arbre  B»  avec  ses  contacts  £  et  ^«  se  place 
a  proximité  convenable  du  gouvernail  du  na- 
vire ,  de  façon  que  ce  dernier ,  par  un  méca- 
nisme quelconque ,  puisse  faire  mouvoir  le  con- 
tact E  sur  Tare  B;\h.  disposition  des  parties  est 
telle  que  Tangle  d'inclinaison  du  gouvernail ,  à 
partir  de  sa  position  médiane,  se  trouve  indi- 

3ué  par  la  position  de  la  pièce  de  contact  E 
'un  côté  ou  de  l'autre  de  la  pièce  de  contact 
fixe  H. 

Le  galvanomètre  J  est  placé  à  la  barre  du 
gouvernail ,  à  portée  de  la  vue  du  timonier. 

En  supposant  que  la  personne  qui  règle  la 
direction  du  navire  veuille  ordonner  au  timo- 
nier de  placer  sa  barre  à  5o  degrés  à  bâbord, 
elle  fait  mouVoir  à  la  main  le  contact  C  sur 
Tare  A  à  une  certaine  distance  à  gauche  à 
partir  du  point  C,  pour  obliger  l'aiguille  du 
galvanomètre  J»  déjà  mentionné ,  à  indiquer 
la  marque  de  5o  degrés  à  bâbord  de  son 
échelle. 

Le  timonier,  voyant  cette  indication  du  galva- 
nomètre J,  manœuvre  la  baire  de  manière  à 
placer  le  gouvernail  comme  on  le  lui  indique , 
puis  le  mouvement  du  gouvernail  oblige  la 
pièce  de  contact  E  à  passer  sur  l'arc  B  a  une 
distance  voulue  pour  que  l'aiguille  du  galvano- 
mètre /  indique  la  marque  3o  a  bâbord. 

Par  conséquent,  la  personne  qui  envoie  un 
ordre  est  avisée  d'abord  qu'on  lui  a  obéi,  en- 
suite qu'die  l'a  été  correctement;  en  troisième 
lieu ,  de  l'instant  où  cet  ordre  a  été  exécuté ,  et 
enfin  >de  la  position  exacte  du  gouvernail  à  tout 
moment  voulu;  ce  résultat  s'obtient  par  des 
dispositifs  que  le  timonier  ne  peut  régler,  sauf 
en  se  conformant  exactement  aux  ordres  qui  lui 
sont  transmis. 

Un  avantage  spécial  de  cette  disposition  est 
la  garde  de  sûreté  qu'elle  présente  contre  le 
manque  de  fonctionnement  de  l'appareil,  ou 
contre  tout  fonctionnement  anormal  en  cas 
d'accident 

Si ,  par  exemple ,  le  circuit  avertisseur  est  in- 
terrompu ,  l'aiguille  du  galvanomètre  J  retourne 
tout  db  suite  au  point  donné,  et  le  timonier  est 
ainsi  averti  qu'il  doit  diriger  de  manière  à  af- 
fermir sa  barre,  ou,  en  d'autres  termes,  de 
façon  à  maintenir  le  navire  dans  la  course  où 
il  avance,  de  sorte  qu'au  moment  où  l'opérateur, 
placé  à  Tare  A ,  signale  une  direction  pour  chan- 
ger la  course ,  il  peut  s'apercevoir,  par  l'immo- 
bilité de  l'aiguille  de  son  propre  galvanomètre, 
qu'il  n'a  pas  été  obéi,  et  l'altération  de  l'appareil 
se  révèle  immédiatement. 

Si ,  d'autre  part ,  le  circuit  indicateur  est  en- 
dommagé, le  fait  se  découvre  instantanément 
au  premier  usage  que  l'on  fait  du  circuit  aver- 
tisseur, car,  bien  oue  le  timonier  obéisse  à 
l'ordre,  le  galvanomètre  de  l'opérateur  manque 


néanmoins  d'indiquer  la  nouvelle  position  du 
gouvernail. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  246538,  en  date  du  lo  avril  189S, 

A  M,  MoNTGOMBRY  -MooRB ,  pour  des 
peifectionnemenis  au  mécanisme  de  femie- 
tare  dçs  cloisons  ou  portes  éianches  des  na- 
vires en  vae  des  collisions, 

PI.  IV. 

La  présente  invention  se  rapporte  au  méca- 
canisme  de  fermeture  automatique  des  portes 
ou  cloisons  étanches  des  navires ,  qui  fonctionne 
lorsque  ceux-ci,  sous  l'efTet  d'avaries,  courent 
le  risque  de  couler  à  fond. 

Au  moyen  de  ce  mécanisme,  certaines  cloi- 
sons, ou  toutes  les  cloisons,  si  on  le  désire, 
peuvent  s^  fermer  simultanément  à  volonté 
par  une  seule  opération. 

Ces  cloisons  sont  arrangées  de  façon  à  se  fer- 
mer par  leur  propre  poids  ou  sous  l'effet  de  la 
pression  exercée  par  l'eau  ou  autre  fluide  dans 
un  cylindre  en  relation  avec  la  cloison. 

Afin  que  la  fermeture  de  ces  cloisons  puisse 
se  produire  automatiquement  au  moment  voulu , 
je  dispose  un  ou  plusieurs  petits  tuyaux  le  long 
des  parties  du  navire  sujettes  aux  accidents 
d'abordage,  c'est-à-dire  autom*  de  la  ligne  de 
flottaison ,  et  aussi  à  l'avant  de  sa  partie  infé- 
rieure en  vue  des  collisions  contre  les  rochers. 

J'urrange  ce  tuyau  de  manière  à  en  assurer 
la  rupture  au  moment  voulu ,  lorsque  le  navire 
subit  une  avarie. 

Je  maintiens  ce  tuyau  chargé  de  fluide,  ou 
bien  on  peut  y  faire  le  vide  de  façon  que ,  dans 
l'un  ou  l'autre  cas ,  la  pression  intérienre  diffère 
de  la  pression  extérieure. 

Lorsque  ce  tube  se  rompt,  la  pression  s'équi- 
libre, et  ce  changement  de  pression  provoque 
un  mouvement  dans  l'appareil  que  je  relie  au 
tube ,  mouvement  que  j'utilise  pour  amener  la 
fermeture  automatique  des  parois  étanches. 

Cet  appareil  peut  éire  arrangé  de  diverses 
manières ,  mais  celle  que  je  préfère  est  la  sui- 
vante, représentée  aux  figures  1  et  a. 

Fig.  1 ,  cloison  coulissante. 

Fig.  2 ,  cloison  à  charnières. 

En  temps  ordinaire ,  l'eau ,  contenue  dans  un 
cylindre  connecté  à  ladite  cloison  de  la  manière 
représentée ,  empêche  ces  cloisons  de  se  fermer. 

Dans  ce  cylindre  se  trouve  un  piston  à  la  tige 
duquel  est  attachée  la  cloison. 

Tant  que  l'eau  demeure  à  l'un  des  bouts  du 
cylindre ,  le  piston  ne  peut  pas  bouger  ou  céder 
sous  l'effort  de  la  dois^  ou  porte  tendant  à  se 
fermer  (  soit  sous  l'effet  de  son  poids ,  soit  sous 
celui  de  la  pression  hydraulique  s'exerçant  sur 
l'autre  côté  du  piston)  ;  mais,  si  l'eau  vient  à 
s'échapper,  la  doison  se  ferme  rapidement. 

Le  cylindre  est  en  communication  avec  le  ou 
les  petits  tubes  protecteurs  d-dessus  men- 
tionnnés,  et,  lorsque  ceux-ci  se  coupent  en  un 
pomt  quelconque,  l'eau  s'écoule  librement  du 
cylindre. 
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AGn  d*assurer  la  rupture  du  tube  lors  d'une 
collision  «  je  propose  de  faire  ses  parties  qui 
sont  exposées  aux  chocs  «  en  fonte  ou  en  poterie 
ou  autre  matière  solide  et  cassante,  et  de  ne 
pas  les  réunir  trop  rigidement. 

Ces  tubes  pourraient  être  à  Textérieur  du  na- 
vire ,  mais  je  préfère  qu'ils  soient  à  l'inlérieur 
et  très  près  de  ses  côtes.  Us  peuvent  ôtre  pro- 
tégés contre  les  dommages  accidentels  ne  pro- 
venant pas  des  collisions  et  cependant  être 
d'un  accès  permettait  leur  inspection  et  leur 
réparation. 

Pour  charger  ce  système  de  tuyaux  «  on  em- 
ploie une  pompe  et ,  au  moyen  de  cette  pompe , 
on  supplée ,  de  temps  à  autre ,  aux  fuites  qui 
pourraient  se  produire  à  la  couronne  du  presse- 
étoupe  à  travers  lequel  passe  la  tige  du  piston. 

J'ai  mentionné  l'eau  comme  liquide  avec  le- 

3uel  on  charge  le  système  hydraulique,  mais, 
ans  les  hautes  latitudes ,  il  est  nécessaire  de 
prendre- des  précautions  contre  le  gel,  en  mé- 
langeant avec  l'eau  des  sels  ou  autres  corps 
abaissant  le  point  de  congélation  du  liquide.  On 
peut  aussi  faire  usage  d'huile  ou  autre  liquide. 

11  est  évident  que  l'on  pourrait  employer  de 
l'air  ou  un  gai  à  la  place  de  liauide,  et  cpie  la 
disposition  pourrait  être  modifiée  de  manière  à 
maintenir  un  vide  partiel  dans  le  système  de 
tubes.  L'emploi  de  la  pression  de  l'air  ou  le  vide 
se  recommande  dans  les  cas  où  les  fuites  de  li- 
quide risquei*aient  d'avarier  la  cargaison. 

En  outre,  il  n'est  pas  essentiel  que  le  système 
de  tubes  protecteurs  soit  en  communicalion 
directe  avec  les  cylindres  hydrauliques  ;  sa  dis- 
position peut  être  telle  que  la  rupture  de  ces 
tubes  détermine  l'ouverture  d'une  soupape  pour 
l'admission  du  fluide  sous  pression  dans  les  cy- 
lindres, ou  fasse  mouvoir  quelque  autre  organe 
provoquant  la  fermeture  des  cloisons  ou  portes. 

Les  dispositions  que  j'ai  décrites  en  détail 
sont  simples  et  produisent  de  bons  effets, 

La  disposition  générale  dans  le  vaisseau  est 
représentée  dans  les  figures  3  et  à. 

La  figure  3  est  une  vue  de  côté,  et  la  figure  k 
une  vue  de  face. 

a  sont  des  cloisons  qui  diviseut  le  navire  en 
plusieurs  compartiments ,  et  a'  sont  des  portes 
dans  ces  cloisons,  arrangées  de  manière  à  se 
fermer  herméUquement. 

6  sont  les  tubes  ou  tuyaux;  ils  communiauent 
avec  les  divers  cylindres ,  et  la  pression  du  éuide 
s'y  maintient  aussi  longtemps  que  l'appareil  est 
-en  usage  et  que  les  tuyaux  restent  intacts. 

Lorsqu'une  rupture  se  produit  par  suite  d'une 
collision  ou  autre  cause,  la  pression  disparaît 
dans  les  tuyaux  6  ou  dans  les  parties  des  cylin- 
dres connectés  k  eux. 

Les  portes ,  qui  jusqu'alors  se  maintenaient 
ouvertes  sous  1  eflTet  de  l'action  du  fluide  con- 
tenu dans  ces  cylindres ,  se  ferment  en  consé- 
quence. 

Le  dessin  montre  les  tubes  6  arrangés  en 
trois  séries  ou  rangées  distinctes  :  une  rangée  de 
l'avant,  une  de  l'arrière  et  une  médiane,  de 
telle  fat^on  que  la  fermeture  des  portes  peut 
être  localisée  à  la  place  de  Tavarie. 

En  c  se  trouvent  des  dispositifs  pour  suppri- 


mer la  pression  dans  les  tubes  et  permettre 
ainsi  auv  portes  de  se  fermer,  tout  en  laiiMat 
les  tubes  intacts. 

Afin  aue  la  fermeture  des  portes  présente  one 
étanchéité  suffisante ,  on  peut  disposer,  pour  les 
portes  coulissantes ,  des  plans  inclinés  qui  a^ 
sent  sur  la  porte  de  la  manière  voulue ,  et  ce^ 
taines  précautions ,  qu'il  est  inutile  de  décrire 
doivent  être  prises  pour  en  empêcher  une  fe^ 
meture  trop  rapide. 

Dans  le  cas  de  l'emploi  des  portes  à  dur 
nières ,  on  fait  usage  de  crochets  pour  les  retemr 
une  fois  fermées. 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


Brevbt  n*  247017,  en  date  da  3o  avril  189&, 

À  M.  Stmobbelb,  pour  des  perfectioMe- 
ments  aux  lanee-amarres. 

PI.  V. 

Cette  invention  esi  relative  aax  appareils  de 
sauvetage  des  hommes  et  des  naviràs,  et  elle 
a  pour  but  de  fournir  un  lance^marre  nouveto 
et  perfectionné  destiné  à  être  employé  sur  dei 
navires  maritimes  pour  établir  une  communi- 
cation avec  la  côte  et  aider  un  navire  désemparé 
à  eflectuer  un  sûr  accosta^. 

L'invention  consiste  principalement  en  nue 
ancre  conformée  pour  être  lancée  d'un  csbob 
installé  à  bord-  du  navire  et  portant  un  coidi^ 
pour  tirer  une  chaîne  ou  un  câble  pesant  jas- 
ou'à  cette  ancre  après  Tenfonçage  de  ct\w<i 
oans  la  terre ,  celte  chaîne  ou  ce  câble  éttnt 
disposé  pour  être  ûxé  dans  l'ancre  par  le  cor 
dage ,  de  sorte  qu'en  enroulant  la  chaîne  00  le 
câble  sur  un  cabestan  à  bord  du  navire ,  céé- 
ci  est  entraîné  vers  l'ancre  et  la  côte  et  quHm 
accostage  est  effectué. 

L'invention  consiste  aussi  dans  certaines 
parties  et  certains  détails,  ainsi  que  dans  des 
combinaisons  de  ces  parties  et  détails ,  comme 
il  est  plus  amplement  décrit  d-après ,  pois  indi- 
qué dans  les  revendications. 

Fig.  1,  perspective  du  perfectionnement  td 
qu'il  est  appliqué. 

Fig.  9,  élévation  sectionnolle  latérale  de 
l'ancre  avec  les  bras  d'ancrage  supposés  fer- 
més. 

Fig.  3 ,  vue  semblable  avec  ces  bras  ouverts. 

Fig.  h ,  section  transversale  par  4-4 ,  fig.  1. 

Fig.  5,  vue  semblable  de  l'ancre,  la  section 
étant  prise  par  5-5, fig.  3. 

Fig.  6,  élévation  latérale  du  oanon,  pour 
lancer  l'ancre,  certains  parties  étant  rapréseniéei 
en  section. 

Fig.  7,  vue  sectionnelle  en  plan  du  caooa, 
avec  l'ancre  en  place  dans  l'âme  du  canon. 

Fig.  8 ,  vue  du  bout  avant  du  canon, 

Fig,  9,  section  transversale  par  9-9,  fig.  7. 

Fig.  10,  élévation  sectionndle  de  profil  de  11 
tête  du  câble. 

Fig.  Il,  élévation  sectionnelle  de  profil  de 
l'ancre,  avec  la  tête  du  câble  supposée  en  place 
dans  l'ancre. 

L'appareil   peifectionné   eompriiid  priiidpa- 
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lement  un  canon  A,  placé  à  bord  du  navire  B, 
et  disposé  pour  lancer  une  aucre  C  qui  a  des 
bras  en  grappins  D  pour  retenir  solidement 
l'ancre  C  dans  la  terre  à  la  côte ,  ou  près  de 
celle-ci. 

L'ancre  C  porte  un  cordage  E,  attaché  par  un 
bout  à  TaSût  du  canon  A,  et  se  déroulant  par 
l'autre  bout  d'un  tambour  B*  retenu  sur  Tafiikt 
et  indiqué  à  la  fi^re  6. 

Ainsi ,  quand  l'ancre  C  est  lancée  à  la  côte , 
le  cordage  E  est  emporté  de  façon  que  ses 
extrémité  restent  k  bord  du  navire ,  de  sorte 
que  l'une  de  ces  extrémités  peut  être  attachée 
à  la  tête  F'  de  la  lourde  chaîne  ou  câble  F,  le- 
quel alors  peut  être  tiré  jusqu'à  l'ancre  par  le 
cordage  E,  puis  attaché  dedans,  pour  relier  so- 
lidement le  navire  à  Tancre  C,  enfoncée  dans 
la  terre  à  la  côte  ou  près  de  la  côte. 

Ensuite,  par  Tenroulage  de  cette  chaîne  ou 
câble  sur  un  tambour  convenable  ou  cabestan  à 
bord  du  navire  B,  celui-ci  peut  être  traîné  vers 
la  côte  de  façon  à  pouvoir  effectuer  un  accos- 
tage sûr. 

L'ancre  C  est  disposée  en  forme  de  projectile 
pour  bien  s'ajuster  dans  l'âme  A'  du  canon  A  ; 
puis ,  entre  la  culasse  A*  du  canon  et  l'ancre  C, 
est  placée  une  charge  G,  de  constrnction  et  de 
composition  convenables  quelconques ,  pour  pro- 
jeter l'ancre  C  hors  de  l'âme  et  à  la  côte ,  ainsi 
qu'il  est  expliqué  précédemment. 

Or,  pour  assurer  la  direction  voulue  à  l'ancre 
lors  de  la  projection  de  celle-ci  du  canon,  je 
monte  celui-ci  sur  un  affût  ^4*  établi  pour  être 
tourné  et  déplacé  à  un  angle,  pour  donner  une 
indioaison  au  canon ,  et  telle  qu'elle  peut  être 
trouvée  nécessaire. 

L'ancre  C  est  munie  d'une  partie  faisant  corps 
G'  avec  un  bout  pointu ,  et  une  base  C  boulonnée 
ou  solidarisée  autrement  à  la  base  ou  extrémité 
arrière  du  corps  C, 

Celui-ci  est  muni  d'une  âme  C,  coïncidant 
avec  une  âme  conique  C*  percée  dans  la  tête  C; 
à  travers  ces  âmes  de  coïncidence  court  l'une 
des  portions  du  cordage  B,  qui  traverse,  à  l'ex- 
trémité antérieure  de  Tâme  C^,  un  petit  trou  C*, 
en  passant  sur  une  poulie  £*,  montée  pour  tour- 
ner sur  des  supports  élastiques  convenables  dis- 
posés dans  la  tête  C. 

De  cette  poulie ,  court  l'autre  portion  de  cor- 
dage B,  à  travers  des  passages  (?  ei  (T  en 
coïncidence  dans  le  corps  C  et  la  base  C*  res- 
pectivement, pour  faire  retour  au  tambour  E' 
monté  sur  l'afltkt  A*,  ainsi  qu'il  est  dit  précé- 
demment et  indiqué  à  la  Ggure  6. 

L'unp  des  extrémités  du  cordage  E  est  muni  >> 
d'une  boude  £?,  reliée  à  un  ressort  E^  fixé  à  un 
support ,  installé  sur  l'affût  A*,  de  sorte  qu'une 
connexion  flexible  est  établie  entre  le  support  E* 
et  le  cordage  pour  empêcher  l'emmêlage  de 
celui-ci ,  lorsque  l'ancre  C  frappe  la  terre  et  s'y 
enfonce. 

Dans  l'âme  C  est  tenu  librement  un  tube  H, 
à  travers  lequel  passe  une  partie  du  cordage  E, 
ainsi  qu*il  est  explicitement  indiqué  à  la  figure  a , 
et  ce  tube  H  est  disposé  pjur  s'engager  dans  un 
entonaoir  l  de  la  base  C*,  et  disposé  pour 
servir  de  guide  à  la  télé  F'  de  la  lourde  chîaine 


ou  câble  F,  au  moment  où  il  s'agit  de  rdier 
celui-ci  à  l'ancre  C,  fig.  ii. 

L'extrémité  antérieure  du  tube  H  est  munie 
d'un  chapeau  W,  sur  lequd  agit  un  ressort  à 
boudin  J,  disposé  dans  l'âme  C  et  reposant 
contre  rexlrémilé  arrière  de  cdle-ci  ;  ce  ressort 
est  retenu  dans  une  position  fermée  ou  compri- 
mée par  le  chapeau  IT,  qui  est  engagé  par  des 
crochets  K  articulés,  à  leurs  extrémités  anté- 
rieures ,  à  des  tiges  K*  reposant  sur  l'extrémité 
antérieure  de  l'âme  C,  et  articulées  à  une  tige 
K*  passant ,  au  dehors ,  à  travers  un  trou  C*,  du 
bout  antérieur  du  corps  C  de  l'ancre  C,  ainsi 
qu'il  est  bien  indiqué  à  la  figure  a.' 

La  pointe  extrême  interne  de  cette  lige  K*  est 
^unie  d'une  tête  JT,  dépassant  la  pointe  du  corps 
C  de  l'ancre  C,  de  façon  à  frapper  d'abord  la 
terre  lors  de  la  projection  de  l'ancre  hors  du 
canon ,  ce  qui  fait  que  cette  tige  V  est  poussée 
en  dedans  pour  dégager  les  crochets  K  des  tiges 
IC,  de  façon  k  libérer  le  chapeau  H*  et  à  per- 
mettre au  ressort  J  de  pousser  le  tube  H  au 
dehors,  à  travers  l'âme  C*  de  la  base  €•,  Tenton- 
noir  /  se  trouvant  entraîné  avec  le  tube ,  ainsi 
qu'il  est  montré  à  la  figure  3-,  le  mouvement 
vers  le  dehors  du  tube  H  est  limité  par  le  cha- 
peau fT,  auquel  la  face  interne  de  la  base  C* 
forme  siège. 

La  tige  K*  est  retenue  normalement  dant  sa 
position  extrême  vers  le  dehors  par  un  ressort  à 
Doudin  iC\  entourant  la  tige  K*  et  agissant  sur 
un  collet  K*  de  cette  tige ,  ainsi  qu'il  est  indiqué 
aux  figures  a  et  3. 

Pour  permettre  au  tube  //d'entraîner  avec  lui 
l'entonnoir  /,  après  l'avoir  délogé  de  la  base  C^, 
ainsi  qu'il  est  expliqué  précédemment,  je  munis 
l'extrémité  arrière  du  tube  d'un  épaulement  f/*, 
disposé  pour  s'engager  dans  une  creusure  annu- 
laire /',  faite  dans  l'eutonnoir  /,  de  sorte  que, 
lors  du  mouvement  en  dehors  de  ce  tube, 
l'épaulement  s'engage  dans  cette  creusure  an- 
nulaire et  l'entraîne,  par  conséquent,  avec  lui. 

L'entonnoir  est  normalement  retenu  en  place , 
dans  l'âme  conique  de  la  base  C,  par  son  extré- 
mité interne  repliée  un  peu  pour  constituer  les 
bords  P  siégeant  légèrement  sur  la  face  interne 
de  la  base  C*. 

Gomme  l'entonnoir  /  est  fait  en  tôle ,  les  re- 
bords P  se  dégagent  facilement  de  cette  face 
interne  de  la  base  C*,  puisque  le  métal  plie  ou 
cède  en  dedans  lorsqu'il  rei^oit  le  coup  donné 
avec  une  force  considérable  par  le  tube  H  dans 
sa  propulsion  en  dehors  par  l'effet  du  ressort  J, 

Lés  bras  en  grappins  D,  mentionnés  précé- 
demment, sont,  de  préférence,  au  nombre  de 
trois ,  ainsi  qu'il  est  indiqué  à  la  figure  5  ;  chacun 
de  ces  bras  a  un  axe  D'  sur  l'extrémité  anté- 
rieure du  corps  C  de  l'ancre  C  et  est  disposé 
pour  se  loger  en  se  repliant  dans  la  creusure 
longitudinale  faite  dans  ce  corps  C,  de  façon  à 
n'êti^  point  en  saillie  sur  la  face  de  celui-ci 
lorsque  l'ancre  est  en  place  dans  le  canon  A, 

Chacun  des  bras  D  est  fourchu  à  son  point 
de  pivotement  D',  puis  creusé  le  long  de  sa  ftice 
externe  pour  recevoir  un  bras  articulé  D*  noyé 
également  dans  la  face  externe  du  corps  C, 
ainsi  qu'on  peut  le  voir  aux  dessins. 
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Chaque  bras  en  grappins  D  est  maintenu 
dans  sa  position  fermée  par  la  parçi  de  l*àme 
du  canon ,  mais ,  dès  que  ta  projection  de  l'ancre 
est  hors  dudit  canon,  les  bras  en  ancre  oscil- 
lent dans  leur  position  ouverte,  ainsi  qu*il  est 
indiqué  à  la  ngure  i ,  en  vertu  de  Faction 
exercée  par  des  ressorts  D*  en  V,  sur  leurs  faces 
internes ,  ainsi  qu*on  le  comprend  bien  en  se 
référant  aux  dessins. 

Sur  Textrémilé  pivotante  de  chacun  des  bras 
Z>*  est  réservé  un  épaulement  D*  disposé  pour 
être  arrêté  par  un  cliquet  D*,  pivotant  dans  le 
corps  C,  et  assujetti  à  un  ressort  D*,  fig.  a  et  3. 

Lorsque  les  bras  D  et  D"  oscillent  en  dehors 
sous  Taction  du  ressort  D^^  Tépaulement  D* 
glisse  sur  Textrémité  libre  du  cliquet  D^^  de 
sorte  qu'un  mouvement  de  retour  ou  de  ferme- 
ture du  bras  D*  ne  peut  se  produire  lorsqu'un 
tirage  est  exercé  sur  Textriémité  arrière  du 
corps  C. 

On  voit  ainsi  que  le  projectile  est  muni  de 
deux  séries  de  bras  D  et  D',  ceux  antérieurs  D' ^ 
étant  retenus  ouverts  avec  rigidité,  tandis  que  ' 
ceux  postérieurs  D  le  sont  avec  élasticité. 

Pour  empêcher  ces  bras  en  grappins  de  se 
fermer  au  cas  où  ils  n*ont  pas  été  ouverts  tout 
grands,  et  d'opérer  cette  fermeture  par  l'épau- 
lement  O*  et  le  cliquet  7>*,  j'emploie  un  tenon  L 
pour  chaque  bras,  qui  est  disposé  pour  cou- 
lisser dans  le  corps  C,  et  reposer  normalement 
sur  la  face  interne  du  bras  D^  fig.  2. 

Or.  lorsque  le  bras  D  oscille  en  dehors  après 
a\oir  quitté  T&me  A'  du  canon  A,  ce  tenon  L 
est  poussé  en  dehors  par  son  ressort  L'«  et ,  si  le 
bras  D  tend  à  se  fermer,  par  suite  de  la  nature 
du  terrain  dans  lequel  l'ancre  s'est  enfoncée ,  il 
se  rencontre  avec  ce  tenon  L,  ce  oui  empêche 
la  fermeture  complète  du  brasD^  amsi  qu'on  le 
comprend  en  se  référant  au  tracé  inférieur  de 
la  figure  3. 

L'ergot  L*,  dont  est  muni  ce  tenon  L,  empê- 
che celui-ci  de  regagner  sa  position  fermée,  cet 
ergot  portant  contre  la  face  externe  du  corps  C\ 

La  charge  G ,  mentionnée  précédemment ,  est 
munie  d'un  nombre  de  têtes  G',  G*,  G',  entre 
lesquelles  la  matière  explosive  est  placée,  et  qui 
sont  reliées  ensemble  par  des  tubes  indestruc- 
tibles d,  à  travers  lesquels  courent  les  portions 
du  cordage  K  »  et  aussi  à  travers  les  passages 
dans  ces  têtes  G',  G*,  (?*,  pour  empêcher  la  dé- 
térioration de  ce  cordage  au  moment  de  l'ex- 
plosion de  la  charge  pour  lancer  l'ancre  D  hors 
du  canon  A', 

La  tête  F  de  la  chaîne  ou  câble  F  est  mimie 
d'ailes  f ,  normalement  repliées  dans  une  creu- 
surc  de  l'extrémité  antérieure  de  la  tête;  ces 
ailes  sont  pivotées  dans  la  tête  en  P,  ainsi  qu'il 
est  explicitement  indiqué ,  fie.  10. 

Les  faces  internes  des  auettes  F*  subissent 
l'action  des  extrémités  libres  du  ressort  F^ 
en  V,  maint^u  dans  la  tête;  l'oscillation  en 
dehors  des  ailettes  est  limitée  par  des  goupilles 
F*,  dont  sont  garnies  ces  ailettes ,  et  qui  s'en- 
gagent dans  des  entailles  en  secteur  F*,  faites 
dans  la  tète. 

Or,  on  voit  que ,  par  cette  disposition ,  les  ai- 
lettes £*  sont  normalement  dans  une  position 


ouverte,  de  façon  à  s'étendre,  à  leurs  extrémités 
libres,  au  delà  d&  la  surface  de  la  tête  pour 
s'engager  dans  la  face  interne  de  la  base  O  de 
Tancre  C,  ainsi  qu*il  est  indiqué  à  la  figure  11, 
et  comme  il  est  plus  amplement  décrit  plus 
loin. 

La  tète  F*  est  d'une  dimension  qui  correspond 
au  plus  petit  diamètre  de  l'entonnoir  l,  de 
sorte  que ,  lorsq^ue  la  tête  passe  dans  l'entonnoir, 
les  barbes  ou  ades  F*  sont  fermées  lors  du  pas- 
sage à  travers  la  partie  la  plus  petite  de  l'en- 
tonnoir, et  s'ouvrent  à  nouveau  sous  l'action  du 
ressort  F^,  après  avoir  dépassé  le  plus  petit  dia- 
mètre de  cet  entonnoir. 

L'âme  A'  est,  de  préférence,  munie  de  ner 
vures  longitudinales,  ainsi  qu'il  est  montré  aux 
figures  7  à  9 ,  dans  lesauelles  s'engagent  des 
rayures  longitudinales  de  formes  correspon- 
dantes faites  dans  la  face  externe  du  corps  C, 
de  sorte  que  l'ancre  C  reçoit  une  direction  con- 
venable lors  de  sa  déchai^  du  canon. 

Le  fonctionnement  est  comme  suit  : 

Lorsqu'un  navire  B  est  désemparé  ou  se  trouve 
dans  ime  position  dangereuse  près  de  lac6te, 
la  charge  G  du  canon  A  est  mise  en  ignition 

Pour  projeter  l'ancre  en  la  lançant  à  la  cdie; 
ancre  porte  le  cordage  E,  de  sorte  que,  lors- 
qu'elle se  terre  enfin  dans  le  sol,  à  la  côte  ou 
près  de  celle-ci ,  elle  y  est  maintenue  sdidement 
en  place  par  des  grappins  D;  une  communi- 
cation est  établie ,  en  même  temps ,  avec  le  na- 
vire au  moyen  du  cordage  £. 

Une  chaîne  ou  câble  pesant  est  maintenant 
attaché  à  l'un  des  bouts  du  cordage  R,  enlevé 
de  l'âme  A'  du  canon ,  et  un  tirage  est  exercé 
sur  l'autre  bout  du  cordage,  de  sorte  que  la 
chaîne  ou  câble  court  en  dehors  et  le  coitla|e 
en  dedans ,  ce  cordage  passant  facilement  sur  la 
poulie  £•,  contenue  dans  le  corps  &,  ainsi  qu'A 
est  expliqué  précédemmenL 

La  tête  r  de  cette  chaîne  ou  câble  entre 
enfin  dans  l'entonnoir  /«et,  avec  ses  ailettes 
ouvertes  F*,  chasse  cet  entonnoir  en  dedans  pour 
le  chercher  à  nouveau  dans  Pâme  C*  de  la  base 
C*,  ainsi  qu'il  est  explicitement  indiqué,  fig*n; 

Suis  les  ailettes  se  ferment  derechef  oar  suite 
u  tirage  sur  le  cordage  E,  traversent  l'emboo- 
chure  ou  portion  étroite  de  l'entonnoir  en  pas- 
sant dans  l'extrémité  antérieure  agrandie  de 
l'âme  C,  pour  s'ouvrir  encore  et  s'appuyer  coolre 
la  face  interne  de  la  base  C*. 

Par  cette  disposition ,  la  tête  F  est  solidonent 

reliée  à  l'ancre  c,   de  sorte  qu'une  très  forte 

connexion  est  établie  entre  l'ancre  immobilisée 

et  le  navire  B. 

Cette  chaîne  ou  câble  F  peut  être  employée 

Sour  expédier  à  la  côte  des  paniers  contenant 
es  êtres  humains.  Ou  bien,  le  bout  du  câble 
à  bord  du  navire  est  enroulé  sur  un  lamboor 
faisant  partie  d'un  cabestan  convenable,  de 
sorte  que  le  navire  est  tiré  vers  l'ancre  et,  par 
conséquent,  vers  la  côte  pour  y  effectuer  un 
abordage  convenable. 
(Suivent  les  revendications.) 
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Brbvbt  n*  247150,  en  date  du  h  mai  1896 , 

A  MM,  Harris  et  Evans,  pour  des  per- 
fectionnements aux  appareils  de  ventilation, 

M.  VI. 
'  Cette  invention  consiste  en  un  appareil  per- 
fectionné pour  produire  un  courant  forcé  dans 
les  manches  à  vent  ou  autres  appareils  ventUa- 
teurs  des  bateaux  à  vapeur,  navires  ou  autres, 
au  moyen  d*un  jet  d'anr  comprimé,  ou  de  va- 
peuf,  ou  d'air  et  de  vapeur  combinés,  et  en 
refinoidissant  ou  humidifiant  plus  ou  moins  Tair 
par  ce  procédé. 

Cet  appareil  consbte,  premièrement,  en  une 
chambre  à  air  cylindrique ,  de  dimension  con- 
venable, dans  Laquelle  est  placé  un  serpentin 
se  terminant  par  un  bec  perfectionné  ou  ou- 
verture convenable,  à  travers  lequel  serpentin 
passe  un  jet  de  vapeur  ou  d*air  comprimé. 

Un  autre  serpentin,  entourant  l'extérieur  de 
la  chambre ,  est  terminé  par  un  tuyau  d^entrée 
situé  dans  l'intérieur  de  la  chambre ,  à  travers 
lequel  passe ,  quand  on  se  sert  d*un  iet  de  va- 
peur, l'air  chaud  venant  du  trou  de  chauffe  ou 
autre  endroit  convenable,  ou,  ouand  on  em- 
ploie l'air  comprimé,  l'eau  froiae,  ceci  ayant 
pour  but  de  conserver  la  chaleur  de  la  vapeur 
et  d'empêcher  la  condensation  dans  le  premier 
cas ,  et  de  refroidir  l'air  fourni  dans  le  second. 

Dans  une  modification  de  l'appareil  précé- 
dent ,  nous  employons  une  chambre  convenable 
de  forme  semblable-,  mais  d'une  construction 
modifiée. 

Cette  chambre  modifiée  est  contenue  dans 
une  enveloppe  de  matière  non  conductrice,  et 
est  formée ,  a  sa  partie  inférieure ,  d'une  façon 
ou  configuration  convenable  pour  recevoir  un 
bec  perfectionné  convenable  ou  ouverture  pour 
expulser  l'air  comprimé  ou  la  vapeur. 

L'air  comprimé  ou  la  vapeur  est  admise  par 
le  côté  de  la  chambre  modifiée,  à  sa  partie 
Inférieure,  au  moyen  de  tuyaux  ou  jonctions 
convenables. 

Au  sommet  de  la  chambre  modifiée  se  trouve 
une  soupape  convenable,  au  moyen  de  laquelle, 
quand  on  emploie  la  vapeur,  et  cela  est  néces- 
saire pour  humidifier  lair  fourni,  une  petite 
partie  de  vapeur  peut  s'échapper  dans  un  ser- 
pentin refroidissant  convenable  entourant  l'ex- 
térieur de  la  chambre  modifiée ,  dont  l'extrémité 
inférieure  passe  encore  dans  la  partie  inférieure 
de  la  chambre  modifiée,  permettant  à  l'humi- 
dité de  la  vapeur  refroidie  de  tomber  dans 
l'extrémité  du  bec  ou  ouverture  à  travers  lequel 
le  jet  moteur  de  vapeur  est  conduit. 

Nous  préférons ,  quand  cette  chambre  modifiée 
est  employée  pour  un  jet  de  vapeur,  de  sécher 
d'abora  complètement  la  vapeur  au  moyen  d'un 
sorchauffeur  placé  dans  la  boite  à  fumée  de  la 
chaudière,  ou  à  toute  autre  place  convenable. 

L*e\trémilé  du  bec  de  vapeur  ou  la  chambre 
à  air  comprimé  est  assujettie  dans  la  plus  petite 
des  séries  d'anneaux  concentriques  disposés  en 
forme  de  cône ,  un  espace  annulaire  convenable 
étant  laissé  entre  chaque  anneau  pour  permettre 


à  l'air  d*y  être  entraîné  par  le  tirage  occasionné 
par  le  jet ,  le  tout  se  terminant  par  un  tuyau 
ou  manche  convenable,  au  moyen  duquel  l'air 
froid  est  dirigé  où  on  le  désire. 

Cet  appareil  est  placé  dans  le  manche  k  vent 
ou  arbre  ventilateur,  dans  lequd  on  désire  forcer 
un  courant  d'air;  il  y  est  ajusté  et  fixé  de  toutes 
façons  convenables,  répondant  aux  différents 
cas. 

Fig.  1,  coupe  d'une  chambre  à  air  ou  à  va- 
peur et  de  l'appareil ,  de  la  première  forme. 

Fig.  2 ,  coupe  d'une  chambre  à  air  ou  à  va- 
peur et  de  l'appareil  modifié. 

Fig.  3 ,  coupe  transversale  d'une  manche  à 
vent  d'un  navire,  montrant  la  manière  d'y  en- 
fermer et  placer  l'appareil  moteur. 

Fig.  4  et  5 ,  deux  vues  du  bec  ou  tuyau  de 
sortie  perfectionné. 

Fig.  6  et  7,  coupe  longitudinale  et  trans- 
versfue  d*une  partie  u'un  navire  à  vapeur  muni 
de  cet  appareil,  montrant  le  plan  général  de 
l'appareU. 

a,  fig.  3,  chambre  à  air  à  travers  la- 
quelle un  serpentin  de  tuyau  à  vapeur  h  est 
Sassé,  se  terminant  en  un  bec  ou  tuyau  de 
écharge  perfectionné  c,  qui  conduit  un  jet  de 
vapeur  à  travers  la  série  d'anneaux  concen- 
triques d ,  chassant  Tair  à  travers  les  ouvertures 
annulaires  d^. 

Entourant  l'extérieur  de  la  chambre  à  air  a, 
se  trouve  un  serpentin  e,  à  travers  lequel  l'air 
chaud ,  venant  du  trou  de  chauffe  ou  autre  place 
convenable,  ou  l'eau  froide,  suivant  ce  qu'on 
désire ,  est  amenée  à  l'intérieur  de  la  chambre 
à  air  a  par  un  tuyau  d'entrée  e,  pour  le  but  ci- 
dessus  établi. 

f,  fig.  2,  chambre  modifiée,  consistant  en 
une  chambre  à  air  ou  à  vapeur  contenue 
dans  une  enveloppe  de  matière  non  conduc- 
trice g ,  et  disposée  à  sa  partie  inférieure  pour 
recevoir  un  bec  perfectionné  convenable  c. 

L'air  comprimé  ou  la  vapeur  est  admise  au 
tuyau  d'entrée  /*  au  moyen  d'ouvertures  h  et  i. 
Au  sommet  de  la  chambre  /  est  une  soupape 
convenable  j  au  moyen  de  laquelle ,  quand  on 
désire  humidifier  l'air  d'alimentation ,  une  petite 
partie  de  la  vapeur  peut  être  admise  dans  le 
serpentin  réfrigérant  k,  tombant ,  quand  elle  est 
condensée ,  dans  le  bec  c  à  travers  le  tuyau  de 
sortie  A*. 

a,  fig.  3,  chambre  à  air  ou  à  vapeur;  d, 
anneaux  concentriques  se  terminant  en  tuyau 
ou  arbre  (P;  /,  manche  à  air,  et  /",  pont  du 
navire. 

Fig.  4  et  5 ,  vue  de  face  et  coupe  transversale 
du  bec  ou  tuyau  de  sortie  perfectionné. 

Ce  bec  perfectionné  consiste  en  un  tuyau  m, 
convenablement  disposé  à  son  extrémité  de 
sortie  en  surfaces  m%  destinées  à  recevoir  deux 
plaques  ajustables  m',  fixées  dessus  au  moyen 
de  vis  d'ajustage  convenables  n. 

Au  moyen  de  ces  vis  d'ajustage  n,  les  pla- 
ques m'  peuvent  être  placées  à  volonté  de  façon 
à  donner  le  tirage  désiré,  et  peuvent  être  facile- 
ment enlevées  pour  le  nettoyage  ou  la  répa- 
ration. 

Dans  les  figures  6  et  7 ,  la  position  des  man- 
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ches  à  air  est  indiquée  plu*  la  lettre  l;  dans  ces 
manches  on  place  la  chambre  à  air  ou  à  vapeur  a , 
"  alimentée  d*air  comprimé  venant  du  compresseur 
à  air  p,  au  moyen  de  tuyaux  h,  on  alimentée 
de  vapeur  venant  du  surchaufTeur  o ,  au  moyen 
de  tuyaux  i,  forçant,  à  l'aide  des  anneaux  con- 
centriques d,  tout  courant  d*air  nécessaire  dans 
le  trou  de  chauffe  r« 

(  Suivent  les  revendications.  ) 


Brevet  d*  247201 ,  en  date  du  7  mai  18^ , 

A  M.  Mac  Kinnon»  poar  des  perfectionne- 
ments aux  portemanteaux  des  emoarcations 
et  aux  moyens  de  les  manœuvrer, 

PL  IV. 

Jusqu'à  inwBt,  les  bftfteaux  de  sauvetage  des 
mifwm  «Bi  élé  détachés  dft  Icars  porteman- 
teaux en  opérant  à  fa  nudir  les  pains,  et  on 
fait  aussi  rentrer  et  sortir  les  portemanteam 
au  moyen  des  mains. 

L'objet  de  cette  invention  est  une  construction 
et  un  arrangement  des  portemanteaux  et  de 
leur  mécanisme  qui  permet  de  faire  les  opé- 
rations dont  il  s'agit  d'une  manière  plus  expé- 
ditive  en  se  servant  des  mains  ou  d'un  autre 
mode  d'action. 

J'ai  aussi  arrangé  les  (M-ganes  de  telle  ma- 
nière que ,  en  opérant  manueUement ,  un  homme 
seul  peut  très  vite  hisser  ou  funener  une  em- 
barcation et  faire  rentrer  ou  sortir  les  porte- 
manteaux. 

Fig.  1,  élévation  de  côté  de  l'appareil,  une 
partie  étant  arrachée. 

Le  manchon  d'embrayage  de  droite  est  repré- 
senté embrayé  et  celui  de  gauche  débrayé  d'avec 
sa  vis  sans  fin. 

Fig.  3 ,  élévation  des  parties  montrées  fig.  1 . 

Fig.  3,  plan. 

A,  A',  portemanteaux,  o  étant  les  cra- 
paudines  et  a^  les  colliers  qui  portent  les  porte- 
manteaux en  leur  permettant  de  tourner  sur 
leur  axe  verticalement 

B  sont  les  garants  de  palan  qui  passent  dans 
les  œib  6^  sur  les  poulies  c  et  sous  la  poulie  d, 
qui  est  portée  par  une  chape  fixée  sur  le  côté  du 
navire,  puis  autour  du  tambour  D  dont  l'axe 
est  porte  par  les  coussinets  e,  fixés  sur  le  coté 
du  navire.  ly  est  une  roue  dentée  fixée  audit 
tambour. 

G  sont  des  coureurs  attachés  par  un  croc  à 
émeriUon  aux  garants  de  palap  B,  et  composés 
d'un  joug  G  muni  de  roulettes  g'  roulant  sur 
des  guides  w,  qui  sont  établis  aux  deux  bouts 
du  bateau  de  sauvetage  XT. 

Quoique  je  préfère  l'emploi  de  ces  coureurs 
avec  leur  guide,  je  puis,  au  besoin,  employer  le 
palan  ordinaire. 

Je  me  propose  de  manœuvrer  les  porteman- 
teaux ,  soit  à  la  main ,  soit  au  moyen  d'un  mo- 
teur convenable  ;  et ,  pour  l'emploi  d'un  moteur, 
je  les  mets  en  rapport  avec  les  portemanteaux 
et  les  tambours  de  la  manière  suivante  : . 

H  est  un  arbre  de   transmission,   tournant 


dans  les  coussinets  h  fixés  sur  le  côté  do  ni- 
vire  que  l'on  peut  faire  tourner  à  la  main,  tu 
moyen  de  la  manivelle  h',  ou  qui  peut  recevoir 
le  mouvement  d'un  moteur  rotatif. 

/  est  une  vis  sans  fin  qui  travaille  librement 
sur  cet  arbre,  mais  sans  mouvement  latéral,/ 
étant  une  joue  de  la  vis  disposée  pour  fiûre  fare 
a  un  embrayage. 

J  est  un  manchon  d'embrayage  coulissant  le 
long  de  l'arbre  H  et  tournant  avec  lui;  /  esl 
un  levier  à  main  pourvu  d'un  joug  pivoté  I  qui 
travaille  entre  des  collets  du  manchon  J, 

L  sont  des  roues  dentées  établies  respective- 
ment sur  les  portemanteaux  ^4 ,  yl'  et  engreotnt 
avec  les  vis  sans  fin  /. 

Ces  manchons  J  peuvent  encore  être  disposés 
de  manière  qu'on  puisse  les  actionner  antomi- 
tiquement. 

M  sont  des  pignons  qui  glissent  le  long  dp 
Tarière  H,  tournent  avec  lui  et  sont  dis^nés 
de  manière  à  s'engrener  avec  l'une  des  roues 
dentées  D^If, 

\jm  coBÎars  ia«  sur  ledit  arbre,  sont  pooniis 

recevoir  la  tête  a  d^w  arrétoar  O  (qui  est  pnroté 
en  p),  quand  on  veut  fienâr  Ibs  aigjBaas  if  dé- 
grenës  d'avec  les  roues  dentées  IT. 

Quand  on  veut  tenir  ces  pignons  m^^mh 
avec  lesdites  roues ,  on  fait  glisser  ces  pignoas 
latéralement  jusqu'à  ce  qu'ils  soient  engRMs 
avec  les  roues  [y,  et  on  fait  tomber  les  arrétoifs  0 
derrière  les  colliers  m. 

Afin  de  manœuvrer  les  portemanteaai,  une 
puissance  motrice  quiconque  étant  appliquée  à 
faire  tourner  l'arbre  H,  on  fait  embrayer  fun 
des  manchons  /d'un  côté,  celui  de  droite,  ptr 
exemple,  avec  sa  vis  sans  fin  l,  les  roues  den- 
tées ty  étant  dégrenées  d'avec  les  pignons  tf. 

Le  portemanteau  A  tourne  alors  d'un  quart 
de  tour,  comme  le  montre  la  flèche  1,  fig.  3< 
apportant  ainsi  le  bateau  dans  la  position  dk»- 
trée  par  les  lignes  ponctuées  les  plus  basses. 

On  fait  alors  embrayer  le  mancnon  de  gaudie 
et  le  portemanteau  A'  fait  un  quart  de  toir 
dans  le  sens  montré  par  la  flèche  2 ,  pendtnt 
que  le  portemanteau  A  continue  son  mouvement 
jusqu'à  ce  que  le  bateau  soit  en  dehors  du  bord. 

A  ce  moment,  on  débraye  le  manchon  de 
gauche  d'avec  la  vis  sans  fin  et  on  arrête  k 
portemanteau  A'. 

On  fait  engrener  les  pignons  M  avec  les  tam- 
bours D,  pendant  que,  dans  ce  but,  on  arrête 
momentanément  l'arbre  moteur  H  et  l'on  amène 
le  bateau. 

Quoique  je  préfère  l'arrangement  d'une  yi* 
sans  fin  /  avec  une  poulie  dentée  L ,  pour  lure 
tourner  les  portemanteaux,  je  puis  emptoytf 
d'autres  moyens  pour  atteindre  le  même  bnt 

En  considérant  la  construction  spéciale  mon- 
trée par  la  figure  1 ,  on  remarquera  que  la  ma- 
nivelle h!  est  l'équivalent  du  pouvoir  moteur 
employé  quand  on  a  recours  à  un  moteur  pour 
manœuvrer  les  portemanteaux. 

L'arrangement  des  vis  sans  fin,  des  roof* 
dentées  sur  les  portemanteaux ,  des  pignoi»  sur 
l'arbre  H  et  des  roues  dentées  sur  les  tambonr* 
est  tel  qu'un  seul  homme   peut  actionner  le 
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mécanisme  à  la  fois  pour  faire  tourner    les 
{       portemanteaux  et  pour  amener  Tembarcation. 
(Suivent  Içs  revendications.) 


Bbbtbt  n*  S474M,  en  date  du  i5  mai  1896, 

A  M.  Farcot  FILS  »  pour  un  perfectionne- 
ment aux  élévateurs  transporteurs ,  déchar- 
gears  de  bateaux ,  pour  les  grains,  blés,  mi- 
nerais, graviers,  au  moyen  d'un  ventilatear 
soufflant. 

PI.  XIV. 

Le  principe  sur  lequel  repose  le  nouvel  éléva- 
teur est  Tutilisation  totale  de  la  pression  fournie 
par  un  ventilateur  soufflant ,  en  mélangeant  la 
matière  à  âever  dans  une  proportion  déterminée 
avec  Tair,  au  moyen  d*un  distributeur  qui  em< 
pèche  toute  fuite  inutile  «  tout  en  utilisant  toute 
la  vitesse  de  Tair  correspondante  à  la  pression. 

L'appareil  se  compose  d'un  ventUateur  souf- 
flant a  haute  pression ,  dont  le  vent  est  amené 
au  moyen  d'un  tuyau  à  l'endroit  où  se  trouve 
la  trémie  de  chargement. 

Cette  trémie,  ng.  1  et  2,  est  composée 'de 
deux  cylindres  superposés  ;  le  premier  est  ouvert 
dans  deux  endroits  dans  le  sens  de  la  longueur, 
à  la  partie  supérieure ,  nour  se  raccorder  avec 
one  trémie  dans  laquelle  on  jette  le  grain ,  et  à 
la  partie  inférieure  pour  se  raccorder  avec  le 
deuxième  cylindre  où  tombe  le  çrain  qui  se 
mélange  au  vent;  les  deux  extrémités  sont  fer- 
mées par  des  fonds  formant  coussinets. 

A  l'mtérieur,  tourne  un  distributeur  composé 
de  huit  a  dix  pdettes ,  munies  à  leur  extrémité 
de  caoutchouc  pour  faire  joint. 

Le  grain  tombe  dans  l'espace  compris  entre 
deux  palettes  consécutives  et  descena  dans  le 
deuxième  cylindre  où  il  se  mélange  avec  l'air 
venant  du  ventilateur. 

Le  deuxième  cylindre  a  ses  extrémités  ou- 
vertes ;  l'une  se  raccorde  avec  le  tuyau  d'arrivée 
de  vent  du  ventilateur,  et  l'autre ,  sur  laquelle 
se  trouve  une  porte  de  visite  pour  nettoyer  en 
cas  d'engorgement,  se  raccorde  avec  la  conduite 
d'élévation,  comme  l'indique  la  figure  3. 

Le  grain  se  trouvant  mélangé  à  l'air  est  en- 
traîné dans  le  tuyau  avec  une  grande  vitesse  et 
est  élevé  et  transporté  à  l'endroit  voulu. 

Le  tuyau  de  chute  de  grain  se  termine  en 
cène,  de  façon  à  réduire  ui  vitesse  de  l'air  et 
augmenter  le  rendement  de  l'appareil. 

Cet  appareil  pourra  servir  pour  l'élévation  à 
toute  hauteur  de  matériaux  légers,  teb  que 
grain,  blé,  maïs,  minerai,  paifie,  escarbille  « 
charbon,  copeaux,  déchets  de  bois,  etc. 

Dans  la  disposition  des  transports  horizontaux , 
on  emploiera  des  tuyaux  cylindriques  de  grande 
longueur,  fixes,  ou  tournant  sur  des  galets, 
comme  l'indiquent  les  figures  d  et  5 ,  de  façon  à 
éviter  les  ondes  et  les  engorgements  du  grain, 
et  forcer  la  matière  à  se  mélanger  à  l'air. 

On  pourra  dbposer  la  trénue  comme  l'in- 
diquent les  figures  6  et  7 ,  dans  le  cas  des  dé- 
chargements des  navires,  pour  prendre  le  grain 
en  vrac  à  même  le  bateau. 


Le  distributeur  prend  le  min  à  la  partie  in- 
férieure ,  lequel  se  trouve  élevé  par  des  palettes 
qui  sont  recourbées ,  de  façon  à  l'emmagasiner. 
L*air  arrive  par  un  des  cotés  de  la  trémie  et 
sort  par  l'autre  extrémité  qui  se  raccorde  à  la 
conduite  d'élévation. 

Le  distributeur  sera  mû  par  un  renvoi  quel- 
con(]ue  ou  par  un  moteur  à  turbine  à  air 
utiUsant  la  pression  du  vent  du  ventilateur,  et 
évitant  ainsi  toute  espèce  de  transmission. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brbvbt  u*  248313,  en  date  du  ai  juin  1895, 

A  M.  JoHANNSEN ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  appareils  à  hélice  pour  gouverner 
les  vaisseaux. 

PI.  VII,  fig.  1  à  5. 

On  sait  que  les  bateaux  à  vapeur  à  l'arrêt  ou 
à  marche  lente ,  en  avant  ou  en  arrière  de  la 
machine,  ne  peuvent  être  manœuvres  avec  pré- 
cision, inconvénient  qu'on  observe  principale- 
ment quand  les  bateaux  à  vapeur  se  trouvent 
sur  des  fleuves  rapides ,  sur  des  passages  étrrâts 
ou  dans  des  ponts,  et  cela,  d'autant  plus  que 
ces  vaisseaux  vont  dans  le  sens  du  fil  de  l'eau 
ou  du  courant  de  la  marée,  ou  si  la  marée  ou 
le  vent  sont  dirigés  contre  le  flanc  du  vaisseau. 
Le  but  du  brevet  est  donc  de  remédier,  au 
moyen  d'un  appareil  à  hélice  jperfèctionné ,  à 
ces  inconvénients,  qui  ont  été  la  cause  fré- 
quente d'avarie  ou  de  l'échouage  des  vaisseaux. 

Afin  de  bien  faire  comprendre  «en  quoi  con- 
siste cette  invention  et  la  manière  de  l'e&écuter, 
je  décris  ci-après  un  appareil  à  hélice  pour 
gouverner  des  vaisseaux,  qui  comprend  les 
points  caractéristiques  que  je  désire  breveter. 

L'avant  du  vaisseau  est  pourvu  d'un  puits 
perpendiculaire  a  et  d'un  tunnel  transverstd  «'. 
Dans  le  puits  a,  se  trouve  une  boîte  tubu- 
laire  6 ,  qui  peut  être  soulevée  ou  descendue  au 
moyen  d'engrenages  à  crémaiUère  c,  c\ 

Le  fond  de  la  boite  est  formé  par .  deux 
saillies  creuses  d,  en  forme  de  gouttière,  et  par 
une  tôle  de  fond  d',  au-dessous  de  laquelle  est 
située  l'hélice  de  gouvernail  s. 

Les  extrémités  de  l'arbre  «®  de  l'hélice  s  sont 
logées  dans  les  côtés  de  deux  chambres  creuses 
et  formées  par  les  saillies  en  gouttière  d. 

Un  petit  moteur  D  sert  à  actionner  les 
bielles  «,  et  à  faire  mouvoir,  par  cons(k]uent, 
les  manivdles  s'  et  l'hélice  s  aans  le  sens  de 
rotation  voulu,  dans  le  but  de  faire  dévier 
l'avant  du  vaisseau  d'une  direction  à  une  autre, 

L'arbre  «•  est  assuré  contre  le  déplacement 
longitudinal  dans  ses  coussinets  par  des  ron- 
delles de  butée  *'. 

L'étoupage  des  fusées  ou  tourillons  de  l'arbre 
se  fait  au  moyen  de  boites  à  étoupe  c,  c' ,  qui 
peuvent  être  serrées  ou  réglées  de  l'intérieur  du 
navire  à  l'aide  de  fourches  f,  en  forme  de  coin , 
et  guidées  par  des  guides  convenables  ^f. 

Ces  fourches/,  quand  on  les  tire  en  haut  au 
moyen  des  tirants  filetés  f  et  des  écrous  y. 
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passent  les  couronnes  d'étoape  e  dans  les  boîtes 
correspondantes  e'. 

Pour  rendre  possible  cette  action ,  les  cou- 
ronnes d'étoupe  e  ont  reçu  également  une  forme 
de  coin. 

U  est  avantageux  de  donner  aux  saillies  une 
forme  elUptiCTue,  parce  que  cette  forme  oppose 
la  moindre  resbtance  à  Teau. 

Il  va  sans  dire  que  Tappareil  à  hâice  pour 
gouverner,  ci-dessus  décrit,  ne  servira  que 
comme  dispositif  de  gouvernail  auxiliaire.  Si 
Ton  ne  fait  pas  usage  de  l*appareil  à  hélice 
pour  gouverner,  il  peut  être  soulevé  dans  le 
puits  perpendiculaire. 

Je  n*ai  donné  ces  dispositions  que  comme 
exemple  et  pour  la  compréhension  de  Tinven- 
tîon. 

(Suivent  les  revendications.) 

Addition  en  date  du  3  mart  1896. 

PI.  Vllet  VIII,  fig.  6ài6. 

Dans  le  brevet,  il  a  été  représenté  un  appa- 
reil à  hélice  s ,  pouvant  être  élevé  et  abaissé , 
situé  dans  la  courbure  d'un  navire,  appareil 
caractérisé  par  sa  position  entre  deux  bras  creux 
placés  au-dessous  d'une  boite  tubulaire  pouvant 
être  élevée  et  abaissée  dans  un  puits  du  bateau , 
Tappareii  étant  ainsi  étanche  à  Pextrémité  des 
bras  dans  la  fermeture ,  en  forme  de  gouttière , 
pratiquée  en  dessous  de  la  partie  inférieure  de 
ces  bras  (sic). 

Ce  perfectionnement  consiste  dans  le  fait  que 
la  boite  tubulaire  6  peut  virer  aussi  dans  le 
sens  de  son  axe  en  longueur,  pour  permettre  à 
rhélice  de  fonctionner  en  tous  sens. 

Tant  pour  faire  tourner  cette  boîte  tubulaire 
que  pour  la  faire  mouvoir  en  haut  et  en  bas , 
la  tête  de  ladite  boîte,  comme  il  est  montré 
fig.  6  et  7,  porte  une  couronne  dentée  b', 
s'engrenant  avec  la  roue  dentée  6'  située  sur 
un  arbre  6*,  et ,  de  plus ,  des  écrous  h  se  vissant 
sur  des  broches  de  vis  h*  saisissent  un  collet 
annulaire  h*  de  la  boîte  tubulaire  6. 

Pendant  que  la  roue  dentée  6*  fait  tourner 
la  boîte  b  et  avec  elle  l'hélice  s,  celle-ci  est  dé- 
placée suivant  les  surfaces  de  ses  ailes  sur  Taxe 
de  la  longueur  du  bateau;  la  boîte  tubulaire 
peut  être  soulevée  ou  descendue  au  moyen  des 
écrous  h,  que  les  barres  conductrices  h*  em- 
pêchent de  tourner,  tandis  que  les  pivots  de 
vis  h'  sont  tournés  dans  Tun  ou  l'autre  sens. 

Dans  la  pratique ,  on  peut  supprimer  le  tunnel 
à  eau  a'  du  brevet  et  laisser  aans  l'eau  l'arbre 
de  couche  d  de  l'hélice  ainsi  que  celle-ci. 

U  paraît  alors  convenable,  comme  il  est 
montré  dans  les  figures  8  et  9 ,  de  disposer  au- 
dessous  les  tiroirs  i,  par  lesquels  le  pmts  a  peut 
être  séparé  de  l'eau  de  la  quille,  après  que 
l'hélice  s  a  été  soulevée  dans  le  puits. 

La  partie  supérieure  peut  être  mise  à  l'abrî 
de  l'infiltration  de  l'eau  dans  l'intérieur  du  ba- 
teau au  moyen  d'un  étoupage  a*,  fig.  6  et  7. 

D'après  lesdites  figures,  ainsi  que  d'après  la 
fip^ire  10,  le  puits  a  n'est  pas  construit  perpen- 
diculairement comme  dans  le  brevet ,  mais  en 
biais  dans  la  courbure  même  du  bateau. 


Suivant  les  figures  10  à  16 ,  il  y  a  des  étoupages 
spéciaux  de  la  fusée  de  l'hélice  s*,  faisant  saSSie 
en  dedans  du  fond  et  ^ce  auxquds  on  peut 
aussi  supprimer  les  tirants  filetés  pour  ces 
étoupages  employés  dans  le  brevet. 

L'engrenage  de  tige  dentée  pour  le  soulève- 
ment et  l'abaissement  de  la  boîte  tubulaire  6. 
mentionné  dans  le  brevet,  peut  être  remplacr, 
comme  il  a  déjà  été  dit ,  par  un  mécanisme  de 
pas  de  vis  h,  k,  A*,  pouvant  être  disposé  soi- 
vaut  les  figures  10  et  11,  au  cas  où  la  boîte  ne 
serait  pas  animée  d'un  mouvement  de  rotatioa. 

Au  lieu  du  dispositif  de  manivelle  de  l'arbre  l*, 
on  peut  employer  avec  avantage  un  engremge 
de  roues  coniques  l,  l',  /",  voir  fig.  i4,  quipeul 
être  disposé  à  une  des  extrémités  du  bras. 

Dans  ce  cas ,  il  n'est  pas  nécessaire  que  Tautre 
bras  de  couche  d  supportant  l'arbre  s<nt  crein; 
mais  il  peut  être  façonné  en  forme  de  simole 
coussinet  suspendu  au-dessous  du  fond  (f,  voir 
fig.  7  et  i4. 

Conséquemment ,  la  botte  tubulaire  6  doit 
être  construite  d*un  diamètre  moindre  que 
lorsque  les  deux  branches  d  sont  creuses  et 
mûmes  de  pièces  d'engrenage. 

Pour  empêcher  la  congélation  dans  le  puib  f 
de  la  boîte  tubulaire  6 ,  c'est-à-dire  pour  déga^ 
la  boîte  confiée,  on  peut  entourer  la  botte 
d*un  serpentin  de  chaufle  v,  par  lequel  on  bût 
passer  de  la  vapeur  ou  de  l'eau  chaude  lorsque 
ta  congélation  est  à  redouter,  voir  fig.  10  et  11. 

(Suivent  les  revendications.) 


fihKVKT  n*  248533,  en  date  du  ag  jain  1899, 

A  M.  Chadbdbn  ,  pour  des  perfectioMe- 
ments  aux  appareils  destinés  à  transmrilrt 
les  ai'dres ,  etc, ,  d*ane  partie  ou  poste  d'un 
navire  à  un  autre ,  et  à  des  usages  analogaes. 

Pi.  IX. 

La  présente  invention  se  rapporte  plus  par- 
ticulièrement aux  appareils  employés  à  bord  des 
navires  pour  communiquer  entre  deux  parties 
du  navire  et  pour  transmettre  les  états  d'une 
machine  et  les  notifications  de  l'endroit  où 
cette  machine  est  située  à  une  ou  plusieurs 
autres  parties  du  navire  auxauelles  on  déâre 
les  faire  connaître  ou  les  inaiquer.  Le  geitrr 
d'appareil  auquel  cette  invention  est  particuliè- 
rement applicable  est  celui  dans  lequeJ  la  trans- 
mission des  ordres ,  des  états ,  etc. ,  est  efiècluér 
au  moyen  d*arbres  ou  tiges  et  de  roues  dent^ 
qui  sont  mis  en  rotation,  mais  rinventioo  se 
rapporte  aussi  aux  appareils  dans  lesqueb  la 
transmission  de  mouvement  est  effectuée  par 
des  chaînes  ou  des  cordes. 

Suivant  cette  invention ,  les  index  d'apparfih 
télégraphiques  du  genre  précité  sont  actionné» 
par  l'intermédiaire  d'un  dispositif  ou  mécanisme 
au  moyen  duquel  ils  sont  déplacés  d'une  quan- 
tité moindre  que  l'arbre",  ou  partie  commandée 
par  chaîne ,  par  lequel  ils  sont  actionnés ,  et  au 
moyen  duquel  ils  sont,  en  outre,  dépbcés 
vivement  d'un  ordre  à  l'autre  et  non  pas  pen- 
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dut  toute  la  période  de  mouvement  de  I^înstru- 
ment  oa  moyen  transmetteur  et  sont,  de  plus, 
amenés  d*une  manière  positive  au  milieu  de 
chaque  ordre,  c'est-à-dire  à  la  j^osition  exacte 
voulue,  et  positivement  empêches  de  s'écarter 
de  celle-ci,  c'est-à-dire  maintenus  pendant  leur 
période  de  repos. 

Le  mécanisme  que  j^emploie  dans  ce  but  est, 
dans  l'un  des  cas ,  dispose  et  apte  à  travailler 
de  telle  sorte  aue,  tandis  qu'une  des  parties 
peut  effectuer  plusieurs  tours  d'un  mouvement 
continu ,  une  autre  partie  peut  être  commandée 
par  die  d'une  façon  intermittente  (c'est-à-dire 
chaque  fob  que  l'engagement  entre  les  deux 
est  effectué)  avec  une  période  de  repos. 

Le  mouvement  de  l'mdex  sera  le  même,  c'est- 
à-dire  qu'il  sera  amené  vivement  et  d'une  façon 
positive  dans  la  position  centrale  ou  position 
correcte  sur  le  cadran  ou  par  rapport  à  celui-ci , 
et  sera  positivement  empêché  de  s'écarter  de  cette 
position  jusqu'à  ce  que  l'appareil  soit  actionné 
pour  donner  un  autre  ordre,  indication,  etc. 
Par  ce  moyen ,  les  fausses  interprétations  ou  les 
méprises  dues  aux  erreurs  ou  aux  défauts  de 
mécanisme  sont  rendues  impossibles  et  le  fonc- 
tionnement voulu  et  correct  de  l'appareil  est 
assuré. 

L'invention  a  également  trait  à  d'autres  per- 
fectionnements ci-après  décrits  et  se  rapportant 
aux  transmetteurs  et  récepteurs  d'ordres  pour 
navires,  ainsi  qu'aux  autres  appareils  télégra- 
phiques du  même  genre. 

Les  dessins  repr^ntent,  à  titre  d'exemple  de 
fapplication  de  l'invention ,  un  télégraphe  ordi- 
naire de  navire  destiné  à  la  communication 
entre  le  pont  du  navire  et  la  chambre  des  ma- 
chines. 

Fig.  1,  élévation  en  coupe  représentant  les 
instruments  transmetteur  et  récepteur. 

Kg.  2 ,  vue  de  face  du  récepteur. 

Fig.  3  et  d ,  moyens  qui  commandent  l'index 
du  recepteur;  fig.  3,  position  des  organes  pen- 
dant le  déplacement  de  l'index,  et  fig.  4,  celle 
que  ces  organes  occupent  pendant  qu'il  est 
maintenu  au  repos. 

Fig.  5  à  8,  détail  de  l'appareil  transmetteur. 

A,  tête  du  transmetteur;  B,  son  pied;  C, 
pont  du  navire,  et  D,  récepteur. 

Les  arbres  de  transmission  de  mouvement 
entre  les  deux  insiruments  sont  désignés  par  a; 
a'  sont  des  pignons  d'angle  pour  changer  la 
direction  de  cette  transmission. 

b  est  une'  manette  pour  actionner  l'appareil , 
et  c  est  l'index  du  récepteur  auquel  le  mou- 
vement est  transmis  par  le  mécanisme  repré- 
senté dans  les  figures  3  et  4* 

Ce  dernier  consiste  en  un  disque  d,  com- 
portant deux  dents  df,  et  en  un  disque  d"  avec 
des  encoches  d*,  dans  lesquelles  les  dents  d' 
pàiètrent  en  des  parties  intermédiaires  (2*. 

Le  bord  externe  des  parties  d*  présenfe  la 
m^me  courbure  que  la  périphérie  du  disque  d , 
et  l'une  de  ces  parties  vient  en  prise  avec  la 
périphérie  de  d,  toutes  les  fois  que  les  dents  d' 
ne  son|  pas  en  prise  avec  les  parties  d\  comme 
cela  est  indiqué  dans  la  figure  4. 

Le  disque  d  est  commandé  par  les  arbres  et 


les  pignons  coniques ,  tandis  que  d^  est  monté 
sur  l'axe  c'  de  l'index  du  récepteur. 

^  La  roue  6  fait  un  tour  complet  pour  déplacer 
l'index  du  récepteur  du  milieu  de  l'un  des  ordres 
à  l'autre. 

Pour  déplacer  les  index  c  sur  la  série  tout 
entière  des  sept  ordres  portés  par  le  cadran ,  la 
roue  6  fait  six  tours  complets,  et,  pour  donner 
à  cet  index  la  proportion  voulue  de  mouvement 
de  la  roue  6  pour  le.  déplacer  de  la  dislance 
d'un  ordre  à  l'autre,  le  mouvement  effectué  par 
le  disque  cP,  sous  l'action  du  disque  d ,  doit  être 
de  i/8*  (puisqu'il  y  a  huit  divisions  sur  le  ca- 
dran )  de  celui  de  6. 

Mais,  comme  le  système  d'arbres  a  ne  fait 
qu'un  demi-tour  pour  un  tour  complet  de  h, 
en  employant  le  roua^  d'angle  a*,  dans  lequel 
la  roue  commandée  par  6  est  moitié  de  celle 
montée  sur  l'arbre  a,  le  mouvement  des  ar- 
bres a  sera  quatre  fois  celui  effectué  par  l'index  c 
en  se  déplaçant  de  l'un  des  ordres  a  l'autre. 

De  cette  façon,  l'ajustement  défectueux,  le 
jeu ,  la  torsion ,  etc. ,  dans  les  arbres  de  trans- 
mission ou  les  pignons  coniques ,  et  le  mouve- 
ment incorrect  du  transmetteur  ou  de  la  roue  6 
peuvent  s'effectuer  sans  oue  le  risque  ou  la 

Srobabilité  d'une  action  défectueuse  entre  le 
isque  d  et  l'index  d*  devienne  une  possibilité, 
car  le  degré  de  rotation  du  disque  d,  pour  dé- 
placer d*  de  la  distance  de  l'une  des  parties  a! 
a  l'autre ,  dans  la  position  représentée  dans  la 
figure  4t  n'est  qu'une  fraction  de  la  totaMté 
d'amplitude  de  mouvement  de  la  transmission  a , 
et  admet t  par  suite,  de  larges  écarts  sur  l'un 
ou  l'autre  côté  de  sa  position  normale  de  repos 
sans  affecter,  en  aucune  façon,  le  fonctionne- 
ment correct  de  l'appareil. 

Dans  le  fonctionnement,  la  roue  h  exécute 
un  tour  complet  qui  fera  tourner  le  disc^ue  d , 
d'une  certaine  partie  d'un  demi-tour,  la  quan- 
tité de  mouvement  en  moins  du  demi-tour  com- 
plet étant  causée  par  le  jeu ,  la  torsion ,  l'ajus- 
tement défectueux,  etc.,  susmentionnés;  dîans 
ce  mouvement  du  disque  d ,  sa  dent  d'  vient 
en  prise  avec  l'une  des  parties  d*  de  d*,  et  lui 
communique  le  mouvement  faible ,  mais  positif, 

3ui  est  nécessaire  pour  la  faire  mouvoir  afin  de 
éplacer  l'index  c  de  l'une  des  divisions  corres- 
pondant d'un  ordre  à  l'autre,  soit  i/8'  de 
cercle. 

Chaque  action  du  disque  d*  est  vive  ou  rapide , 
et ,  par  conséquent ,  l'index  c  sera  rapidement 
déplacé  d'un  ordre  à  l'autre. 

Après  que  la  dent  d'  a  abandonné  le  disque  d*, 
le  bord  de  d  coïncide  avec  le  bord  des  parties  d* 
à  chaque  temps  du  fonctionnement;  par  con- 
séquent, l'index  c  est  amené  d'une  manière, 
positive. à  effectuer  le  même  mouvement  et  à 
prendre  la  même  position  pour  chaque  action , 
c'est-à-dire  à  se  déplacer  du  milieu  de  l'un  des 
ordres  au  milieu  exact  du  suivant,  aussi  bien 
en  avant  qu'en  arrière ,  quelle  que  soit  la  po- 
sition que  les  dents  d'  du  disque  d  prennent 
après  chaque  mouvement  communiqué  à  ce 
disque,  en  rendant,  par  conséquent,  la  position 
de  l'index  c,  non  seulement  certaine,  mais 
encore  indépendante  de  la  position  de  tout  le 
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rouâge   intenrenant  entre  le  disque  d*  et  It 
roue  6. 

De  {dus ,  lorsque  Tindex  c  a  été  ainsi  déplacé ,  il 
est  maintenu  en  position  d'une  manière  positive , 
grâce  à  ce  fait,  que  le  bord  du  disque  d  coïn- 
cide avec  une  partie  d^t  de  telle  sorte  que, 
lorsoue  les  dents  d'  ne  sont  pas  en  prise  avec  d", 
ce  disque  et  Tlndex  ne  peuvent  èùe  déplacés , 
tandis  que  le  système  d*arbres  a  et  le  disque  d 
•ont  libres  de  tourner* 

Dans  des  instruments  tnuiitlietteurs  dans 
lesquds  le  cadran  supérieur  e'  et  Tindex  e  se 
trouvent  dans  le  plan  horizontal  et  dont  Tlndex, 
aussi  bien  que  celui  du  récepteur^  doit  être 
actionné  suivant  la  présente  invention,  cet  index 
est  actionné  depuis  Tarbre  b'  de  la  roue  6  par 
des  disques  /  et  /*  de  la  même  nature  «  et  ac- 
tionné ae  la  même  manière  et  au  même  degré 
que  les  disques  d  et  d*  susdécrits. 

De  ces  deux  disques,  celui  /  est  monté  sur 
Tarbre  6',  et  cdui  JT  est  monté  sur  un  arbre 
secondaire/*  disposé  en  travers  de  Tinstrument; 
le  mouvement  communiqué  kf  par  le  disque  / 
est  transmis  à  Tindex  e  par  Tintermédiaire  de 
Tarbre  f*  qui  est  commandé  p*r  f ^  des  pignons 
d'angle  ^  et  un  axe  /*  portant  l'index  c  ainsi 
qu'un  pignon  supérieur/'. 

Les  disques/  et/*  servent  également  de  mé- 
canisme d'ttmi  par  leouel  le  mouvement  des 
Index  c  et  e  est  limité  a  la  pleine  étendue  des 
ordres  piortés  sur  les  cadrans. 

Pour  arriver  à  ce  résultat,  la  partie  /*  com- 
prise entre  les  derni^*es  parties  /*'  est  laissée 
pleine,  et  la  dent/"  de  /  vient  contre  elle  à  la 
fin  de  l'action  dans  Tune  ou  l'autre  direction^ 

Un  autre  perfectionnement  que  j'ai  apporté 
aux  instruments  transmetteurs  de  télégraphes 
-pour  navires  consiste  à  établir  sur  les  deux 
côtés  de  ceux-ci  I  sans  préjudice  d'un  cadran  et 
d'un  index  horisontauif  des  moyens  indicateurs 
verticaux,  de  manière  que  ceux  qui  sont 
sur  le  pont  puissent  voir  oe  l'un  on  de  l'autre 
côté  de  l'instrument  et  à  une  certaine  distance 
de  celui-ci  «  les  indicatious  quant  à  la  position 
Gd  à  la  nature  de  l'ordre  donné  par  l'appareil 
au  moment  considérée 

Du  côté  de  la  roue,  j'étai)lis,  derrière  b,  un 
cadran  rotatif  h  portant  les  ordres  et,  dans  la 
position  supérieure  normde  de  la  roue  h,  je 
ménage  une  fenêtre  6*,  laissant  apparaître  l'drare 
(pA  se  trouve  derrière,  tous  les  autres  ordres 
du  cadran  h  étant  masqués  par  un  cadran  fixe  i 
monté  sur  le  manchon  fixe  t*  qui  supporte 
l'arbre  b'»  ledit  cadran  comportant  une  fe- 
nêtre i\ 

Dans  le  fonctionnement,  le  cadran  h  est  mis 
en  rotation  par  l'arbre/^  au  moyen  d'une  roue 
droite  j  montée  sur  celui-ci .  et  d'une  roue  den- 
tée /  portée  par  le  cadran  h  et  engrenant 
avec  j* 

Lorsque  l'arbre  /*  est  mis  en  rotation,  la 
roue  dentée  /,  avec  le  cadran  h,  tournent  sur 
le  manchon  b  et  font  apparaître  auxdites  fe- 
nêtres l'ordre  qui  se  trouve  à  la  partie  supé- 
rieure du  cadran  h  et  qui  peut  être  vu  à  une 
certaine  distance  par  l'opérateur  placé  sur  le 
pont* 


Du  côté  dppofé  du  tMumnetteui',  se  troovt 
un  autre  cadran  k,  portant  des  ordres  analoïfofis 
et  un  index  k',  qui  est  déplacé  par  l'arbre  J* 
par  l'intermédiaire  d'une  roue  dentée  A*,  mon- 
tée sur  /*,  et  d'utie  roue  dentée  semblable  A*, 
engrenant  avec  A*  et  montée  sur  l'axe  k'  ée 
l'index  k. 

De  cette  manière,  loisque  la  machiiié  est 
actionnée  et  que  l'arbre  p  tourne,  l'index  k' 
tourne  avec  les  autres  index  repi^ésentés  et  la 
position  ou  l'ordre  indiqué  à  ce  moment  par  le 
cadran  peut  être  vu  à  une  certaine  diséuice 
depuis  oe  côté  de  la  ffiacMne)  e»  ontre^  ion- 
que  l'index  k'  (qvd  est  un  Indea  pliant  «  élaat 
monté  à  charnière  en  J^)  est  déployé,  comme 
représoité,  la  position  des  index  et  lés  ordres 
qu'ils  indiquent  seront  facilement  reconnas  à 
la  vue  de  l'un  oU  de  l'autre  côté  de  llnstrument 
à  une  distance  plus  ou  moins  grande,  par  U 
position  de  l'inaex  k!. 

Le  récepteur  D  est  pourvu  d'un  timbre  doe* 
ble  qui,  pour  les  ordres  «avant»  émet  un  son 
et  pour  les  ordres  t arrière»  en  émet  un  autre. 
Suivant  cette  invention ,  en  connexion  avec  des 
moyens  pour  actionner  l'index  décrit,  ce  dis- 
positif de  commande  du  timbre  est  disposé  dans 
une  position  spéciale  par  rapport  a  l'index  et 
au  système  a'ariires  aj  les  marteaux  /  des 
timbres  t  et  leurs  rouet  dentées  de  com- 
mande /*,  P  sont  interposés  entre  l'indei  c» 
d'un  côté,  et  le  dispositif  d^  d*  de  commaade 
de  l'index ,  de  l'autre. 

Grâce  à  ced,  les  roues  I*,  i*"  de  conmiaade 
d<>s  marteaux  des  timbres  n'eUMoent  eue  fal 
même  quantité  de  mouvement  que  l'hiaft  c, 
tandis  que,  si  le  dispositif  de  commande  au 
timbre  était  disposé  dans  un  autre  endroit,  ce 
signal  phonique  à  deux  tons  différeols  ne 
pourrait  être  Mit. 

La  variante  représentée  dails  la  figure  g,  pour 
la  commande  de  l'index  c>  consiste  en  une  >is 
sans  fin  Oi  à  filets  irréguliers,  montée  sm*  ^a^ 
bre  a  et  en  une  roue  p ,  portant  des  galets  f, 
montée  sur  l'arbre  c'  d»  llnde^  ;  lesdits  g«Ms 
s'ajustant  dans  le  creux  des  filets  o'  de  o. 

Les  parties  de  ces  filets  qui  donnent  le  cmu- 
vement  à  la  roue  p  sont  inclinées,  comme  re- 
présenté ,  tandis  que  les  autres  parées  ne  com- 
portent pas  d'Inclinaison  et  ne  comnraniqiipnt 
aucun  mouvement  è  la  roue  p,  mais  l'empécheM 
de  se  déplacer. 

La  variante  renrésentée  dans  la  figure  itf, 
pour  la  commande  de  l'index  e,  consiste  en 
une  roue  r  comportant  des  dents  r'  montée  sur 
l'arbre  a  ^  et  un  disque  i,  monté  sur  l'arbre  tf" 
de  l'index  et  portant  des  ergots  saiUants  **, 
ainsi  qu'en  un  cliquet  d'arrêt  U 

Dans  le  fonctionnement,  pendant  la  rcMàm, 
l'une  des  dents  r'  vient  en  prise  avec  les  ergots  ** 
et  déplace  Tarbre  c'  et  l'index  d'une  qtomM 
correspondant  à  la  distance  de  Tun  des  (»*dre$ 
à  l'autre,  le  reste  de  leur  course  n'ayant  aonme 
action  sur  le  disque  s  qui,  ainsi  que  l'arHre  t\ 
est  maintenu  en  position  avec  l'indet  au  rentiv 
de  son  ordre,  après  chaque  mouvement,  par  le 
cliquet  t ,  en  forme  de  coin ,  qui  est  moMé  sur 
un  ressort  %'  fixé  au  bêti  de  l'Instrumesi. 
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Ces  variflAtes  montrent  qtte  Tinvention  n*est 
pas  restreinte  4  quant  aux  dispositions  exactes 
non  plus  qu'aux  façons  de  commander  les  index 
et  autres  parties  des  transmetteurs  d'ordres  pour 
navires  et  instruments  télégraphiques  analogues 
à  ce  qui  a  été  décrit  ci-dessus. 

Elle  peut  également  être  appliquée  à  d'autres 
télégraphes  de  navires  tels  que  télégraphes  de 
gouvernail ,  télégraphes  de  vigie ,  télégraphes  des 
tourelles,  télégraphes  des  chaufferies  ainsi  que 
dans  d'autres  buts  analogues. 

(Suivent  les  revendications*] 


BaEVBT  n*>  250034 ,  en  date  du  3  septembre  1896 , 

A  M,  Adam ,  pour  des  peifectioufiements 
à  la  pêche  au  chalut é 

Cette  invention  a  trait  à  des  perfectionne- 
inents  que  j'ai  apportés  à  la  pèche  au  chalut 
te  hareng  et  des  autres  poissons  qu'on  trouve 
eo  cntaotité  à  la  surface  ou  près  de  la  surface 
de  reao«  dans  des  endroits  tels  que  bras  de 
mer,  rivières,  lacs  ou  même  en  mer,  et  elle 
comprend  des  perfectionnements  dans  la  con- 
struction et  l'empid  d'un  chalut,  ainsi  que 
d*un  réservoir  ou  Imteau  destiné  à  recevoir  le 
poisson  emprisonné  dans  le  filet 

Mon  invention  a  pour  objet  de  prendre  du 
poisson  en  grandes  quantités  et  d*tme  manière 
continue,  tout  en  permettant  au  petit  poisson 
ou  aux  alevins  de  s'échapper  et  de  retourner  à 
la  mer* 

Fig.  1,  vue  de  côté  de  l'installation  tout  en- 
tière en  cours  de  fonctionnement. 

Fig.  3,  vue  correspondante  en  olan* 

Fig.  3,  perspective  de  l'extrémité  arrière  ou 
extrémité  resserrée  du  chalut. 

Fig.  4 ,  vue  de  côté ,  partie  en  coupe ,  du  ba- 
teau de  réception  du  poisson. 

Fig.  5,  plan  en  coupe  de  la  proue  ou  avant  du 
bateau  àfi  réception  du  poisson,  montrant  la 
construction* 

Fig.  6 ,  vue  de  l'avant  d'un  bateau  de  récep- 
tion du  poisson ,  pourvu  d'une  disposition  mo- 
difiée qui  peut  être  emfdoyée  pour  recevoir  la 
petite  extrémité  du  filet. 

Le  chalut  A  peut  varier  quelque  peu  quant 
aux  détails  de  construction ,  mais  il  est  de  pré- 
férence établi  suivant  Tune  des  dispositions  et 
<*omme  cela  est  représenté  dans  les  figures  1 
à  3 ,  en  forme  d'auge ,  ouvert  à  la  partie  supé- 
rieure qui  doit  être  maintenue  à  la  surface  ou 
près  de  la  surface  de  l'eau ,  resserré  à  une  petite 
dimension  à  l'extrémité  postérieure  A'  et  s'élar- 

glssant  vers  l'extrémité  antérieure  ^*,  tant  ver- 
calemcnt  qu'horizontalement,  de  manière  à 
prendre  dans  l'eau  une  forme  pyramidale  et  à 
présenter  ainsi  une  grande  ouverture  pour  l'en- 
trée du  poisson,  en  allant  en  se  rétrécissant 
Jusqu'à  n'avoir  plus  qu'une  petite  dimension  à 
l'endroit  de  l'extrémité  de  sortie  A'  du  filet,  où 
un  court  conduit  ou  passsage  parallèle  est 
formé  dans  le  but  de  guider  le  poisson  dans  le 


réservoir  ou  bateau  de  réception  F  qui  sera  cir 
après  décrit. 

Le  filet  A  peut  être  établi  en  fil  retors ,  corde, 
fil  métallique  ou  toute  autre  matière  conve- 
nable, et  chacun  des  deux  bords  supérieurs  est 
assujetti  à  un  solide  câble  ou  ausaière  B  auquel 
sont  attachées  une  série  de  vessies  ff  ou  autres 
dispositifs  flotteurs  ou  une  matière  flottante 
pour  soutenir  le  filet  A  et  aider  à  maintenir  ses 
lx>rds  supérieurs  au  niveau  de  la  surface  de 
l'eau  w* 

Ces^  deux  aussières  B  ou  les  bords  supérieurs 
du  filet  sont  reliéd  ensemble  par  des  cordes  6  « 
fig.  3  et  3,  de  longueur  graduée  pour  empê- 
cher le  filet  A  de  s  écarter  ou  de  s  ouvrir  trop 
en  largeur  ainsi  que  pour  augmenter  sa  sdidité, 
tandis  que  la  plus  petite  extrémité  contractée 
du  filet  est  de  préférence  d'une  matière  beau- 
coup plus  résistante  que  le  corps  principal  dudit 
filet. 

Le  bord  antéro-inférieur  du  filet  peut  être 
chargé  pour  tomber  au  fond  et  empêcher  l'em- 
bouchure du  filet  de  se  resserrer  verticalement. 

Les  deux  bords  latéraux  supérieurs  du  chalut, 
au  lieu  d'être  reliés  ensemble  par  des  cordes  6 , 
peuvent  être  reliés  par  un  réseau  ou  filet  de 
manière  à  former  un  chalut  fermé  sur  tous  ses 
côtés  ;  on  pourrait  toutefois  employer  des  filets 
circulaires  ou  de  toute  autre  forme. 

Le  filet  ou  chalut  formé  comme  décrit  est  re- 
morqué à  la  surface  de  l'eau,  de  préférence  par 
deux  petits  bateaux  à  vapeur  ou  remorqueurs  T 

2ui  y  sont  reliés  par  les  aussières  B  portant  le 
let;  ces  remorqueurs  marehent  écartés  l'un  de 
l'autre  à  la  distance  requise  pour  maintenir 
l'embouchure  du  filet  ouverte  à  sa  largeur 
maxima. 

Des  cordages  6'  relient  les  coins  antéro-infé- 
rieurs  du  filet  en  des  points  des  câbles  B  situés 
en  avant  du  filet  et  d'autres  cordages  6'  peuvent 
relier  diagonalement  les  aussières  B  aux  côtés 
opposés  du  chalut  A* 

Le  réservoir  ou  bateau  de  réception  Y  est  as- 
sujetti à  l'autre  bout  des  aussières  B  ou  au 
cadre  F  disposé  au  petit  bout  du  filet  ^4 ,  et,  en 
agissant  à  la  façon  d'une  drague ,  maintient  les 
aussières  tendues  à  la  surface  ou  presque  à  la 
surface  de  Teau. 

D'autres  navires  que  des  bateaux  À  vapeur 
pourraient  être  employés  pour  remorquer  le 
chalut;  on  pourrait,  par  exemple,  employer  des 
voiliers  ou  des  bateaux  mus  par  une  force  mo- 
trice  autre  que  la  vapeur. 

Le  chalut,  tel  au'il  est  décrit,  ne  comporte 
pas  de  perche ,  mais  on  peut  prévoir  des  perches 
telles  qu'une  perehe  flottante  ou  une  perehe 
supportée  par  un  flotteur,  pour  la  partie  supé- 
rieure de  l'embouchure  du  filet,  de  même 
qu'une  perche  chargée  pour  la  partie  inférieure  ; 
et  on  peut  employer  l'une  ou  Tautre  de  ces 
perches  ou  les  deux. 

Dans  le  cas  où  on  emploierait  une  perche  su- 
périeure tendeuse ,  le  filet  pourrait  être  remor- 
qué par  un  seul  bateau  au  lieu  de  deux  ou 
plus. 

Une  partie  du  petit  bout  du  filet  peut  être 
garni  ou  recouvert  de  solide  toile  à  voUe  ou 
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autre  matière  analogue,  afin  de  déterminer  un 
fort  courant  d'eau  à  travers  ie  passage  de  sortie, 
comme  c0la  est  indiaué  en  A^^  fig.  3. 

Le  réservoir  ou  bateau  de  réception  dans 
lequel  le  poisson  doit  être  amené  à  sa  sortie ,  à 
Tcxtrémité  étroite  du  filet,  est  de  préférence  un 
petit  bateau  à  vapeur  capable  de  se  rendre  à  un 
port  de  décharge,  lorsqu'il  est  chargé  de  pois- 
son; mais  ce  pourrait  être  un  bateau  muni 
d'une  force  motrice  d'un  genre  quelconque  ou 
sans  force  motrice,  mais  capable  d'être  re- 
morqué. 

Lorsqu'on  emploie  un  bateau  à  vapeur,  la 
machine  et  la  chaudière  aussi  bien  que  le  loge- 
ment de  l'équipage  doivent  être  situés  de  pré- 
férence vers  la  poupe  et,  en  avant  d'eux,  se 
trouve  la  cale. 

Une  ouverture  ou  passage  intérieur  de  préfé- 
rence carré  ou  rectangulau^,  et  s*étendant  au- 
dessous  de  la  ligne  de  flottaison  et  à  une  cer- 
taine distance  dans  le  bateau,  doit  être  formé 
à  l'avant ,  et  des  portes  à  charnières  ou  autres 
peuvent  être  établies  pour  fermer  cette  ouverture 
lorsqu'on  détache  ie  oaleau  du  chalut 

Dans  ce  conduit  ou  passage  se  trouve  une 
grille  s' élevant  dans  une  position  inclinée  jus- 
qu'au niveau  du  pont  ou  un  peu  au-dessus  de 
lui,  et,  au-dessous  de  cette  grille,  le  passage 
pourrait  être  ouvert  à  l'eau  tandis  qu'au  delà 
de  la  grille  des  conduits  à  eau  iraient  jus- 
qu'aux côtés  dû  bateau  pour  permettre  l'échap- 
pement, par  des  orifices,  ouvertures  ou  perfo- 
rations, de  l'eau  entraînée  avec  le  poisson. 

La  petite  extrémité  du  filet  qui  oeut  être 
maintenue  ouverte  par  un  cadre  métalliaue ,  est 
assujettie  par  tous  moyens  ordinaires  dans  le 
bout  externe  du  passage'  formé  dans  l'avant  du 
bateau,  des  moyens  convenables  d'accès  étant 
prévus. 

De  préférence,  le  bateau  de  réception  du 
poisson  V  est  construit  et  établi  comme  ie 
montrent  les  figures  4  et  5. 

Ce  bateau  V  est  formé  avec  une  ouverture  C 
à  l'avant  et  cette  ouverture  est  pounue  de 
portes  C  actionnées  par  des  chaînes  ou  cordes 
c,  c',  dans  le  but  de  les  fermer  ou  de  les  ouvrir 
selon  les  besoins. 

Le  petit  bout  du  filet  A  est  tiré  dans  l'ou- 
verture C  au  moyen  de  cordes  ou  chaînes /at- 
tachées au  cadre  F  et  actionnées  et  assujetties 
par  les  cabestans  C  ou  autres  moyens  conve- 
nables. 

Dans  TouNerture  C  est  placée  la  plaque  perfo- 
rée inclinée  E  disposée  entre  les  cloisons  V  et 
au  bout  interne  de  la  plaque  inclinée  E  est  arti- 
culée la  plaque  perforée  E'  pourvue  de  plaques 
latérales  £». 

Le  bout  de  cette  plaque  articulée  F  se  pro- 
jette à  travers  une  ouverture  pratiquée  dans  une 
porte  à  coulisse  H  glissant  dans  des  guides  sur 
la  cloison  en  équerre  K*. 

Celte  porte,  à  mesure  qu'on  la  relève  et 
qu'on  l'abaisse  à  l'aide  d'un  mécanisme  à  cré- 
maillère H',  soulève  et  abaisse  le  bout  libre  de 
la  plaque  B'  qui  repose  sur  des  galets  anti- 
friction h  sur  les  bords  de  l'ouverture  pratiquée 
dans  la  porte. 


Un  conduit  à  eau  /  est  formé  sous  la  plaque 
inclinée  E  pour  recevoir  l'eau  descendant  à  tra- 
vers celte  plaque  et  qui  peut  s'échapper  par  des 
orifices  /'  pratiqués  dans  les  cloisons  V\  dans 
les  conduits  angulaires  J  et  de  ceux-ci  à  la  mer 
au  moyen  de  perforations  ou  orifices  pratiqués 
en  /  dans  les  parois  du  bateau. 

Les  compartiments  formés  par  les  cloisons 
longitudinales  V  et  les  cloisons  angulaires  F' 
peuvent  être  utilisés  comme  compartimenb  à 
air  pour  donner  de  la  flottabilité  à  la  partie  an- 
térieure du  bateau  ou,  en  employant  oedans  de 
l'eau  comme  lest  et  à  l'aide  aes  pompes  néces- 
saires .  on  peut  les  employer  comme  un  moyen 
pour  maintenir  la  partie  antérieure  du  bateau  t 
un  niveau  déterminé  par  rapport  à  Teau. 

Le  poisson ,  entraîné  à  travers  la  petite  extré- 
mité du  filet  A  par  la  force  du  courant  d'eaa  à 
mesure  que  le  bateau  est  remorqué ,  pénètre  & 
travers  l'ouverture  C,  passe  par -dessus  les 
plaques  E  et  E'  et  tombe  par-dessus  le  bout  ou- 
vert de  la  plaque  E'  dans  le  puits  K  d'où  il  est 
remonté  par  les  godets ,  formés  d'un  filet  en  ffl 
métallique  ou  de  métal  perforé,  de  Télévateur  L 
commandé  par  le  petit  cheval  à  vapeur  L\ 

Des  godets  de  l'âévateur  L,  ie  poisson  est 
déchargé  dans  la  cale  M  au  moyen  de  la  chute 
ou  couloir  N, 

La  masse  d'eau  pénétrant  dans  l'ouvertiire 
avec  le  poisson  s'échappe  par  les  conduits  I  dJ 
et  des  ouvertures  K\  recouvertes  par  les  grilles 
ou  le  treillage  en  fil  métallique ,  sont  formées 
dans  les  parob  du  puits  K  pour  empêcher  fewi 

contenue  de  s'élever  au-aessus  du  nîvean  de 
ta  mer. 

Le  fonctionnement  de  installation  tout  en- 
tière est  comme  suit  : 

Le  ou  les  remorqueurs ,  se  déplaçant  à  k  vi- 
tesse voulue,  maintiendront  les  câbles  ou  aus- 
sières  et  les  filets  tendus  à  la  surface  ou  près  de 
la  surface  de  l'eau;  et  tout  le  poisson  empri- 
sonné par  l'embouchure  du  filet  se  trouvera 
graduellement  entraîné  en  arrière  jusqu'au  col 
rétréci  formé  à  l'extrémité  postérieure  du 
chalut. 

Il  pénètre  alors  dans  le  passage  forme  à 
l'avant  du  bateau  de  réception  et  remonte  la 
grille  inclinée  sous  la  force  du  courant  d'eao 
pénétrant  avec  lui  pour  être  jeté  sur  le  pont  oo 
de  préférence  dans  le  puits  d'où  il  peut  tombor 
ou  être  jeté  dans  la  cale  par  ceux  qui  soot 
chargés  de  cette  besogne,  ou  être  pris  dans  ie 

Puits  pu*  l'élévateur  e^ déchargé  dans  la  cale, 
eau  s'échappant  des  côtés  du  bateau  par  les 
orifices  y  ménagés. 

Toutes  dispositions  de  bateaux  peuvent  être 
employées,  le  caractère  essentiel  principal 
étant  la  formation  du  passage  interne  poonm 
de  la  grille  inclinée  comme  décrit,  ou,  à  titre 
d'équivalent,  un  passage  ou  conduit  pourra 
d'une  grille  angulaire  qui  peut  être  projeté  à 
l'extérieur  du  bateau  dans  le  même  but,  comm« 
cela  est  indiqué  en  O,  fig.  6. 
(  Suivent  les  revendications.) 
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Brbtbt  n*  250430,  en  date  du  ai  septembre  1896, 

A  M,  RjEDiNGER,  pour  an  ballon  cerf- 
volant 

Pi.  XI.  fig.  1. 

Le  but  de  cette  invention  est  d'apporter  des 
perfectionnements  aux  ballons  cerfs-volants,  et 
le  système  perfectionné  en  est  montré  au  dessin. 

L*aérostat  prend  la  forme  d*un  corps  cylin- 
drique ovale  qui  est  opposé  à  la  direction  du 
vent,  de  sorte  que  son  axe  se  trouve  dans  le 
plan  vertical  de  la  direction  du  vent,  formant 
ainsi  avec  le  plan  horizontal  un  tel  angle  que  le 
bout  antérieur  de  Taxe  est  placé  le  plus  haut. 

La  surface  de  Taérostat  A  étant  très  exposée 
aux  effets  du  vent,  il  y  parait  fréquemment  des 
cavités  qui  entravent  ses  mouvements. 

Afin  de  garder  constamment  unie  ladite  sur- 
face ,  on  pratique ,  comme  cela  se  fait  d'ailleurs 
déjà ,  une  ouverture  au  fond  de  Taérostat ,  lais- 
sant entrer  le  vent  dans  un  espace  ou  comparti- 
ment (indiqué  au  dessin  par  des  hachures)  et 
en  assurant  ainsi  le  gonflement  continuel. 

Reste  ensuite  à  trouver  des  moyens  appro- 
priés pour  attacher  un  tel  aérostat  et  pour  le 
mettre  à  chaque  instant  automatiquement  en 
position  contre  le  vent 

Chacune  de  ces  questions  est  résolue  par  cette 
invention. 

L'attache,  d'abord,  se  fait  à  l'aide  de  cordes 
qui  saisissent  l'aérostat  des  deux  côtés  dans  deux 
points  principaux,  dont  Tun  au  devant,  l'autre 
au  milieu. 

Les  cordes,  se  séparant  en  haut,  se  réunissent 
deux  à  deux  en  bas,  ainsi  que  les  cordes  h  et  6' 
passent  autour  de  deux  poulies  a  et  a\  les- 
aueiles  sont  tenues  par  les  cordes  c  et  c'  qui 
aescendent  à  terre. 

Par  ce  système  d'attache ,  le  ballon  sera  donc 
constamment  maintenu  dans  la  position  désirée. 
Puis,  afin  de  l'ajuster  a  la  dirêction  du  vent, 
une  disposition  est  prise  qui  le  fait  tourner,  à 
IHnstar  d'une  girouette,  en  laissant  entrer  le 
vent  par  l'ouverture  X. 

On  y  parvient  en  plaçant  à  l'arrière  de  l'aé- 
rostat A  un  ou  plusieurs  petits  ballons  a  gaz  B 
qui,  bien  dispoMiés,  forment  le  gouvemiul  de 
l'aérostat  et  le  font  s'ajuster  selon  la  direction 
du  vent  de  chaque  instant. 

Le  gouvernail ,  comme  il  est  montré  dans  le 
dessin,  prend  avantageusement  l'aspect  d'un 
ballon  circulaire  derriS^  le  ballon  A, 

(Suivent  les  revendications.) 

1'*  ADDITION  en  date  du  là  septembre  1896. 

PI,  XI,  fig.  2  à  5. 

Dans  le  orevet,  j'ai  décrit  un  ballon-cerf- 
Tolant  dans  lequel  les  cordes  s'attachent  à  deux 

rdnts  principaux  disposés  symétriquement,  l'un 
l'avant  du  ballon ,  l'autre  dans  son  milieu. 
J'ai  indiqué,  dans  le  mémoire  et  dans  les 
dessins,  la  manière  dont  les   cordes  séparées 
se  réunissent  deux  à  deux  dans  le  bas;  les 
brins  6  et  6'  passent  sur  les  poulies  a  et  a'. 


auxquelles  viennent  s'attacher  les  cordes  c  et  c' 
qui  descendent  à  la  terre. 

Voici  maintenant  une  disposition  de  cordes 
modifiée  qui  fait  l'objet  de  la  présente  oddition. 

L'amarrage  du  ballon  se  fait  à  l'aide  d*uné 
ceinture  d ,  placée  autour  du  corps  du  ballon  à 
une  hauteur  convenable;  à  cette  ceinture  vien- 
nent s'attacher,  symétriquement  des  deux  côtés 
les  systèmes  de  cordes  6  et  6';  le  système  6 
s'attache  à  l'avant  du  ballon ,  tandis  aue  le  sys- 
tème 6'  s'attache  dans  le  milieu  et  a  l'arriére 
du  ballon. 

Les  cordes  se  réunissent  deux  à  deux  et  cela 
de  façon  que  les  cordes  6  passent  a  une  poulie  a, 
à  laquelle  vient  s'attacher  la  corde  d'amarrage  r, 
tandis  que  les  deux  autres  cordes  portent  la 
nacelle.  Grâce  à  ce  mode  d'attache,  le  bidloii 
est  maintenu  dans  la  position  voulue. 

Pour  permettre  au  ballon  de  se  placer  exac- 
tement contre  le  vent,  je  conserve  la  disposition 
décrite  dans  le  brevet  principal. 

Pour  maintenir  constamment  gonflé  le  gou- 
vernail, j'y  pratique,  de  même  que  dans  le 
ballon,  une  ouverture  par  laquelle  le  vent 
pourra  entrer. 

I^s  deux  ouvertures  sont   garnies  de  sou- 

Sapes  de  retenue  formées  par  de  petits  bouts 
e  tuyaux  souples,  ayant  des  sections  qui  cor- 
respondent à  celles  des  ouvertures  et  s'y  trou- 
vent fixées  au  moyen  de  coutures  appropriée^. 

Le  tuyau  en  question  est  placé  à  l'intérieur 
du  gouvernail  ;  dans  des  points  opposés  de  son 
bord  intérieur  viennent  s'attacher  des  cordes  au 
moyen  desquelles  on  arrive ,  en  tirant ,  a  aplatir 
l'ouverture  mtérieure  du  tuyau. 

Ces  cordes  sont  attachées  à  des  assiettes  mé- 
nagées dans  l'étoffe  du  cône  et  ne  se  trouvent 
que  légèrement  tendues;  l'air  entre  donc  faci- 
lement, mais  il  lui  est  impossible  de  sortir  de 
nouveau  du  gouvernail  en  cet  endroit 

La  sortie  de  l'air  se  fait  par  la  voie  d'une 
ouverture  d'un  diamètre  d'environ  vin^  centi- 
mètres, pratiquée  à  l'etrémité  supérieure  du 
gouvernail,  au  milieu  de  l'hémisphère. 

Malgré  l'emploi  du  gouvernail  B,  il  arrive  que , 
lorsque  le  vent  a  une  vitesse  moyenne  ou 
grande ,  le  ballon  oscille  fortement  et  brusque- 
ment; les  osciUations  rendent  les  observations 
difficiles. 

L'expérience  m'a  démontré  qu'il  n'y  a  qu'un 
seul  moyen  simple  pour  é\iter  ces  inconvé- 
nients ,  ce  moyen  consiste  dans  l'installation ,  à 
une  grande  distance  du  ballon,  de"  surfaces 
reliées  avec  le  ballon  de  façon  à  exécuter,  à 
tout  mouvement  de  ce  dernier,  un  mouvement 
en  sens  contraire. 

A  cet  effet,  et  dans  le  but  d'éviter  de  nouveau 
toute  espèce  de  système  de  tiges,  tirants,  etc., 
j'emploie  de  nouveau  de  petits  ballons-cerfs- 
volants  C,  reliés  avec  le  ballon  principal  A  au 
moyen  de  cordes. 

Le  petit  ballon  C  peut  être  attaché  dans  le 
prolongement  du  c&ble,  ou  encore  comme  il 
est  montré  dans  les  dessins,  s'attacher  à  l'ar- 
rière du  ballon  principal. 

Fig.  3 ,  coupe  d'un  ballon  auxiliaire  du  genre 
en  question. 
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Puisque  le  but  de  ce  ballon  est  de  fournir 
un  travail  qui  s'oppose  aux  mouvements  du 
ballon  principal,  il  est  nécessaire  évidemment 
de  donner  au  bîdlon  auxiliaire  une  forme  qui , 
tout  en  permettant  de  réduire  le  volume  autant 
que  possible ,  présente  un  maximum  de  sur- 
face à  la  pression  du  vent. 

Voici  la  construction  qui  convient  par  excel- 
lence pour  atteindre  ce  but. 

Le  corps  principal  se  compose  d'un  anneau  e, 
dont  l'ouverture  centrale  est  aussi  réduite  que 
possible. 

Cet  anneau  est  entouré  d'un  deuxième  an- 
neau /,  reposant  sur  la  même  surface  de  la 
base» 

A  l'anneau  /  en  question  viennent  s'attacher 
de$  systèmes  de  cordes  disposés  d'une  façon 
analogue  à  ceux  du  ballon  principal. 

Pu  point  d'attache  central  de  cd«  cordes ,  un 
pordeai}  h»  passe  par  l'ouverture  centrale  de 
l'anneau  e  et  s'embranche  de  façon  à  supporter 
Tefibrt  que  la  pression  du  vent  exerce  sur  les 
parties  centrales  du  baUon  auxiliaire  dont  il 
s'agit. 

La  surface  de  la  base  du  ballon  est  entière- 
ment couverte  d'étoffe;  on  y  a  ménagé  une 
prise  d'air  i  qui  conduit  Tair  dans  les  espaces 
situés  entre  ui  toile  de  base  et  le  corps  du 
ballon;  grâce  à  ces  dispositions,  le  bauoii  C 
conserve  parfaitement  sa  forme. 

Pour  éviter  les  oscillations  inutiles,  j'y  ai 
attaché ,  au  moyen  de  deux  cordes  m  venant  se 
fixer  au  corps  du  ballon  en  deux  points  très 
écartés,  un  organe  h  ayant  la  forme  d'une 
queue  de  cerf-volant» 

Du  point  d'attache  du  ballon  auxiliaire  C, 
partent  deux  cordes  n  qui  viennent  se  fixer  au 
ballon  principal  A  en  deux  points  situés  un 
peu  au-dessus  de  la  ceinture  de  ce  ballon,  et 
cela  dans  le  prolongement  du  câble  d'amarrage , 
ou  encore  à  l'arrière  du  ballon ,  sans  empiéter 
toutefois  sur  l'hémisphère  postérieur. 

Le  ballon  auxiliaire  peut  s'employer  encore 
isolément  comme  ballon  ou  cerf-volant.  Au  lieu 
d'en  employer  un  seul,  on  peut  en  employer 
plusieurs,  placés  les  uns  â  côté  des  autres  ou 
oien  les  uns  au-dessus  des  autres. 

La  partie  postérieure  du  ballon  A  est  munie 
d'une  soupape  de  sûreté  de  construction  très 
simple  représentée  schématiquement  dans  la 
figure  4. 

Aux  bords  d'une  ouverture  pratiquée  dans  la 
paroi  du  ballon  A  vient  se  fixer  un  bout  de 
tuyau  souple  o  fait  en  étoffe  de  ballon. 

Le  bord  inférieur  diidit  tuyau  est  muni  d'un 
certain  nombre  d'oeillets,  auxquels  sont  atta- 
chées c|es  cordes  en  nombre  correspondant  ;  ces 
cordes  viennent  se  réunir  en  un  seul  point  ou 
nœud.    . 

A  Textrémité  supérieure  du  tuyau  o ,  où  il 
vient  s'attacher  à  la  paroi  du  ballon  A,  j'ai 
disposé  les  choses. d'une  façon  analogue. 

Les  points  ou  noBuds  de  réunion  des  deux 
systèmes  de  cordes  sont  rdiés  par  un  cordon 
de  caoutchouc  S, 

Les  longueurs  du  tuyau  en  étoffe,  des 
cordes  et  du  cordon  de  caoutchouc  aont  çhoii 


sies  de  façon  à  permettre  à  ce  dernier  de  re- 
trousser en  dedans  Textrémilé  extérieure  do 
tuyau  o ,  et  cela  lorsque  ce  tuyau  est  libre  de 
tout  efibrt. 

S'il  règne ,  au  contraire ,  à  l'intérieur  du  bal- 
lon, un  excédent  de  pression,  le  cordon  de 
caoutchouc  s'allonge  et  laisse,  suivant  llnlen- 
site  de  la  pression  en  question ,  plus  on  moins 
fibre,  l'ouverture  inférieure  du  tuyau  en 
étoffis  o. 

La  soupape  fait  donc  fonction  de  soupape  de 
sûreté  automatique;  elle  ne  ferme  pas,  il  est 
vrai,  d'une  mamère  absolument  hermétique, 
mais  ceci  n'est,  dans  ce  cas,  pas  nécessaire. 

(Suivent  les  revendications.) 

2*  ADDITION  en  date  du  h  juin  1897. 

PL  XI,  fig.  6  à  II. 

La  présente  addition  a  pour  but  de  récapi- 
tuler et  compléter  en  partie  les  eonslructkmi 
décrites  dans  le  brevet  et  la  première  addition. 

Les  dessins  représentent  un  ballon  en  cer^ 
volant. 

Fig.  6 ,  vue  de  côté. 

Fig,  7,  plan. 

Fig.  8,  coupe  du  baUon  auxiUaire. 

Fig.  9,  soupape  de  sûreté  du  ballon. 

Fig.  10,  section  du  ballon. 

Fig.  1 1 ,  le  ballon  avec  son  baUon  auxiliairr. 

La  construction  et  le  fonctionnement  do 
ballon  sont  les  suivants  t 

Le  baUon  représente  la  forme  oblongue  d\sB 
corps  de  rotation  dont  la  face  inférieure  joua  la 
même  rôle  que  la  face  d'un  cerf-volanL 

Les  extrémités  sont  fermées  par  des  calottes 
sphériques  ;  l'axe  de  l'ensemble  forme  un  angle 
d'environ  30  degrés  avec  l'horizontale. 

L'extrémité  antérieure  est  dirigée  dans  le  sens 
du  vent,  de  sorte  que  le  vent,  en  fhippant  le 
le  ventre  du  corps  de  rotation,  impose  à  ce 
dernier  un  mouvement  ascensionnel  de  la  Ikçon 
que  nous  observons  aux  cerf^-volants  ordi* 
naires. 

Le  ballon*cerf»volant  ne  comporte  pas  l'em- 
ploi d'un  filet.  Au  lieu  de  ce  dernier,  le  corps 
du  ballon  est  muni,  à  ao  centimètres  aunl»- 
sous  de  «on  axe,  d'une  petite  ceinture,  d*où 
partent  des  cordages  qid  forment  le  filet  et  qui 
maintiennent  aussi  bien  le  câble  qne  la  na- 
celle. 

Le  câble  s^arréte  à  une  poulie,  à  partir  de 
laquelle  les  cordages  se  répartissent  à  draito  et 
à  gauche  du  ballon  en  Tentourant. 

Les  derniers  brins  de  ces  cordages  extrêmes 
s'attachent  l'un  au  milieu  du  ballon ,  l'autre  t 
la  naissance  de  la  calotte  spbérique, 

La  partie  postérieure  du  ballon  supporte  la 
nacelle  d'une  façon  analogue. 

Pour  tenir  tendue  la  face  du  ballon  exposée 
à  l'elTort  du  vent,  on  emploie  un  ballonnet  B 
qui  présente  au  vent  une  prise  d'air  0. 

De  cette  façon,  la  pression  du  vent  te  re- 
produit à  rinterieur  du  ballon  et  ses  oaroia  aont 
soumises  à  l'intérieur  aux  mêmes  forces  qu^ 
l'extérieur;  plus,  pour  l'intérieur,  ia  poussée 
statique  du  gax. 
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De  cette  façon ,  on  évite  les  inégalités  ou  ca- 
vités qu'aurait. produites  le  vent  à  la  face  infé- 
rieure du  ballon  ^  il  n*y  a  pas  de  danger  que 
le  ballon  éclate. 

Les  efforts  variables  du  vent  provoquent  des 
mouvements  latéraux  du  ballon. 

On  réagit  contre  ceux-ci  de  la  façon  suivante  : 

La  partie  arrière  du  ballon  porte  un  gouver- 
nail C,  de  section  circulaire,  qui  présente  éga- 
lement un  orifice  c  pour  Ten^r^  de  Tair  et  un 
autre  c',  plus  petit,  pour  récbappement  de  ce- 
lui-ci. 

De  cette  façon,  la  pression  à  Tintérieur  du 
gouvernail  se  trouve  être  toujours  un  p^i  plus 
élevée  que  celle  de  Tair  environ  nant,  et  la 
soupape  de  sûreté  A,  reliant  le  ballon  et  le 
gouvernail,  fonctionne  en  permettant  l'échap- 
pement du  trop-plein  du  ballon  dans  le  gou- 
vernail* 

L'orifice  du  ballon  comme  celui  du  gouver- 
nail est  muni  d'un  clapet  de  retenue  qui  per- 
met bien  l'entrée  de  Tau*,  mai«  n'en  peimet  pas 
la  sortie. 

Afin  que  le  ballon  ne  puisse  éclater  lorsqu'il 
fonctionne  comme  ballon  libre*  on  a  appliqué 
le  dispositif  suivant  : 

Un  cordage  L  rattache  la  paroi. intérieure  du 
ballon  à  la  soupape  principale  D* 

Le  gaz,  en  se  oilatant  dans  le  ballon*  exerce 
une  pression  sur  la  paroi  du  ballonnet  et  la  re- 
foule, ce  qui  ouvre  la  soupape;  le  gaz  superflu 
s*échappe  et  il  n'y  a  pas  possibilité  qu'une  pres- 
sion anormale  s'établisse  a  Tintérieur. 

Malgré  le  gouvernail,  le  ballon  est  encore 
sujet  a  faire  des  pscillationi*  On  réagit  contre 
ces  inconvénients  en  leur  opposant  un  irein 
sous  forme  d'un  second  cerf-volant.    . 

L'écartement  à  maintenir  entre  le  ballon 
principal  et  ee  second  ballon  est  tel  que  ce 
dernier  se  trouve  en  dehors  des  tourbUlons  d*air 
provoqués  par  le  premier. 

Le  second  ballon ,  qui  doit  exercer  un  grand 
eflbrt  sur  son  câble,  présente  une  surface  plane 
au  vent. 

Il  est  formé  par  un  ou  plusieurs  anneaux  à 
base  commune  MN;  cette  base  étant  recouverte 
d'étofi'e  fr. 

La  paroi  supérieure  V  sert  à  clore  l'espace 
entre  le^  anneaux ,  espace  qui  lui-même  sert  de 
ballonnet  et  se  trouve  égîdement  muni  d*t)ne 
prise  d'air  Z. 

Le  ballon  auxiliaire  lui-même  est  muni  d'une 
queue  à  laquelle  sont  adaptés  des  petits  cônes  X, 
le  tout  semblable  au  cerf-volant  ordinaire* 

On  |)eut  cependant  aussi  remplacer  le  ballon 
auxiliaire  par  un  cerf-volant  ordinaire  convena* 
Mement  dimensionné. 

(  Suivent  les  f^veodications.) 

8*  ADOiTiov  en  date  du  sA  tout  1898. 

Pl.XI,fig.  13  ai5. 
.    Dans  les  deux  premières  additions,  j'ai  d^ 
crit  des  ballons  auxiliaires  destinés  à  empêcher 
les  oscillations.  1 

Des  expériences  ultérieures  m*ont  démontré   * 
miilnt<^Ut  qu'il  ^i  préftrabto  d^eroployer  h  cet  j 


elTet  des  voiles  présentant  une  surface  plus  ou 
moins  grande. 
Des  deux  côtés  du  ballon  principal ,  dans  le 

Slan  horizontal  qui  passe  dans  son  milieu  et 
ans  la  direction  longitudinide  dudit  baQon, 
j'installe  des  voiles  présentant  une  certaine  sur- 
face; ces  surfaces  se  trouvent  soulevées  par  le 
vent  et  lui  opposent  une  certaine  résistance. 

Si  le  ballon  se  met  à  osciller  maintenant  au- 
tour  de  son  axe  longitudinal  ou  transversal ,  les 
voiles  en  question  auront  une  plus  grande  ré* 
sistance  À  vaincre  et  entraveront  les  mouve- 
ments d'oscillation. 

Comme  le  montre  la  disposition  représentée 
dans  les  figures  13  et  i3,  les  surfaces  ou  voiles 
de  stabilisation  a  peuvent  se  fixer  à  la  ceinture 
du  milieu  c  du  bflolon  6  et  régner  sur  la  moitié 
ou  le  tiers  de  la  longueur  de  ce  dernier;  pour 
empêcher  les  voiles  de  se  retourner,  ou  les 
attache  avec  des  cordes  /au  cercle  d,  auquel 
est  suspendue  la  nacelle  e. 

Pour  plus  de  clarté  de  dessin ,  j'ai  représenté 
dans  les  figures  1  et  a ,  uniquement  ces  cordes 
destinées  a  tenir  les  voiles,  tandis  oue  le  cor- 
dage du  filet  et  les  suspentes  de  la  nacelle, 
ainsi  que  le  système  d'attache  des  cordes  d'anMU^ 
rage,  ne  s'y  trouvent  pas  représentées. 

On  peut  donc  amarrer  les  voiles  à  une  partie 
du  cordage  placée  sur  le  devant  et  en  dessous 
du  ballon. 

Au  lieu  de  limiter  le  mouvement  des  voiles 
dont  il  s'agit  au  moyen  de  cordes  attachées  au 
cercle  de  suspension  de  la  nacelle,  on  peut 
encore  empêcher  lesdites  voiles  de  se  retourner 
en  leur  donnant  des  dimensions  et  un  poids 
suffisants  pour  leur  permettre  de  résister  À  la 
presfion  du  vent  qu'elles  rencontrent. 

Les  figures  lA  et  i5  montrent  oette  dispo- 
sition en  plan  et  en  élévation  respectivement* 

Comme  on  le  voit,  les  surfaces  ou  voiles  de 
stabilisation  a  sont  ici  fixées  tout  simplement 
des  deux  côtés  du  corps  du  ballon,  dans  le 
plan  du  milieu,  et  régnent  pour  ainsi  dire  dans 
toute  la  longueur  de  ce  dmiier;  dans  ce  cas  • 
toute  consolidation  supplémentaire ,  telle  qu'elle 
a  été  décrite  ci^iessus,  devient  inutile, 

(Suivent  les  revendications.) 


Bbbvst  n*  96079A ,  en  date  du  h  octobre  1896 , 

A  M.  ViÀlMT-CffAnBÀNO,  pour  des  appa- 
reils permettant  de  contrôler  à  bord  des  na- 
vires le  sens  de  rotation  que  peut  prendre  ou 
Îu'a  pris  une  machine  et  de  compter^  tota- 
iser  ou  enregistrer  le  nombre  de  tours  de 
cette  machine. 

Pi.  Xll,  fig.  1  à  7. 

Cette  invention  a  pour  objet  des  dispo^tifs 

Sermettant  à  l'homme  de  service  au  récepteur 
'ordres  de  la  machine  d'un  navire*  ainsi  qu'au 
personnel  de  service  sur  la  passerelle,  de  vé- 
rifier si  la  mise  en  train  est  disposée  popr  que 
la  machine  puisse  tourner  dans  le  sens  è^é  par 
le  transmetteur  ^  \%  pMfereUe ,  c'dst-iHlIre  dans 
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le  sens  prescrit  par  le  commandant ,  et  de  per- 
mettre a  ce  dernier  de  vérifier  Tinstant  ou  la 
machine  est  mise  en  marche  et  même  d'en 
compter  le  nombre  (51c)  par  unité  de  temps. 

U  est  surtout  très  important  de  permettre  à 
Fhornme  de  service  au  récepteur  de  la  machine 
de  vérifier,  sur  cet  appareil,  avant  même  que 
la  machine  soit  en  marche ,  si  le  sens  de  rota- 
tion qu'elle  est  à  même  de  prendre  est  bien 
celui  qu'il  a  lu  sur  ce  récepteur  et  indiqué  à 
haute  voix ,  et  cela  afin  de  prévoir  le  cas  où  les 
hommes  qui  manœuvrent  la  mise  en  train  pour- 
raient mal  interpréter  Tordre  verbal  et  dispo- 
ser cette  mise  en  train  pour  que  la  machme 
parte  en  arrière,  par  exemple,  au  lieu  de  par- 
tir en  avant,  selon  le  désir  du  commandant. 

Cette  erreur  d'interprétation  est  explicable  en 
raison  même  des  bruits  divers  de  la  manœuvre, 
et  plu.H  spécialement  du  bruit  des  purges  et  des 
fuites  de  vapeur;  en  outre,  cette  vapeur,  en  se 
répandant  et  gênant  la  vue ,  peut  contribuer  à 
mettre  la  surveillance  en  défaut 

Pour  satisfaire  au  cas  le  plus  simple  se  ré- 
duisant à  vérifier  au  récepteur  le  sens  de  mar- 
che que  peut  prendre  la  machine,  je  place  au- 
dessus  de  ce  récepteur  d'ordres  une  lampe  verte 
qui  est  située  du  côté  des  commandements  cor- 
respondant à  la  marche  en  avant,  et  une  lampe 
rouge  du  côté  des  commandements  de  la  mar- 
che en  arrière. 

La  première  lampe  s'uUume  lorsque  la  mise 
en  train  occupe  la  position  pour  laquelle  la  ma- 
chine'doit  partir  en  avant  lorsque  1  on  ouvre  le 
registre  de  vapeur,  et  la  seconde  s'allume  dès 
que  la  mise  en  train  est  disposée  pour  que  la 
machine  parte  en  arrière. 

11  s'ensuit  que,  si  l'homme  du  récepteur, 
après  avoir  donné  à  haute  voix  un  ordre  de 
marche  en  avant,  voit  la  lampe  rouge  de 
marche  en  arrière  s'allumer  a  l'opposé  de  son 
levier  de  manœuvre  au-dessus  duquel  se  trouve 
la  lampe  verte  qui  devrait,  au  contraire,  i'allu- 
mer,  il  avise  de  suite  le  personnel ,  qui  remédie 
immédiatement  à  l'erreur  commise  par  le  mé- 
canicien de  service  à  la  mise  en  train ,  en  ren- 
versant la  position  de  cette  dernière. 

Fig.  1: 

R,  récepteur  d'ordres  de  la  machine. 

D,  commutateur. 

Ct  commutateur  à  deux  directions ,  dont  l'axe 
est  commandé  par  la  tige  t  articulée  à  la 
bielle  B  de  rappeJ  du  secteur  de  mise  en  train  S. 

e,  coulisseau  actionnant  la  tige  de  tiroir. 

e\  excentrique  de  la  marche  arrière. 

e*,  excentrique  de  la  marche  avant. 

X,  lampe  verte  pour  la  marche  avant. 

y,  lampe  rouge  pour  la  marche  arrière. 

p,  pile. 

p^  résistance  dépendant  du  voltage  de  la  dis- 
tribution. 

a,  câble  négatif  ou  de  retour  du  courant  à 
la  machine  électrique. 

a',  câble  positif  ou  d'arrivée  du  courant  aux 
lampes. 

Fig.  2  : 

A,  arbre  de  la  machine. 

K,  came  calée  sur  l'arbre  A* 


x',  y,  lampes  montées  dans  le  récepteur  ou 
placées  au-dessus  dans  une  botte. 
x',  y*^  lampes  de  passerelle. 

5,  sonnerie  à  un  coup. 
p*,  plaque  isolante. 

q,  plaque  métallique  servant  de  butée  à  la 
vis. 

s  «  vis  de  ré|g:lage. 

u^  buttoir  hmitant  le  mouvement  de  haut  en 
bas  de  la  pièce  L. 

V,  ressort  de  rappel  à  réglage. 

6,  interrupteur  placé  sur  la  passerelle  et  per- 
mettant de  donner  le  courant  lorsque  l'on  dé- 
sire compter  le  nombre  de  tours. 

E,  électro-aimant  dont  l'armature  actionne  U 
pièce  à  mouvement  alternatif  d'un  compteur 
totalisateur. 

p',  pile. 

p\  résistance  dépendant  du  voltage  de  la  div 
tribution. 

a',  câble  négatif  ou  de  retour  du  courant  i  li 
machine  âectric^ue. 

a',  câble  positif  ou  d'arrivée  du  courant  aux 
lampes. 

Fig.  3  : 

x^,  lampe  de  passerelle. 

S',  sonnerie  à  un  coup. 

E",  électro-aimant  dont  l'armature  actionne  li 
pièce  a  mouvement  alternatif  d'un  compteur 
totalisateur. 

Fig.  4  : 

A  ,  arbre  de  la  machine. 

K\  came  de  grand  développement  calée  sur 
l'arbre  A. 

o^,  fil  d'arrivée  du  courant* 

a',  fil  de  sortie  du  ^courant. 

Fig.  5  : 

E,  électro-aimant  dont  l'armature  actionne  la 
pièce  à  mouvement  alternatif  d'un  compteur 
totalisateur. 

A ,  arbre  de  la  machine. 

P,  fer  doux. 

5*,  sonnerie  magnétique. 

a*,  a^,  fils  aboutissant  à  la  passerelle. 

Fig.  6: 

A,  arbre  de  la  machine. 

K*^  aimants  fixés  sur  l'arbre  A» 


5*,  sonnerie  magnétique, 
a*,  a',  fils  aboutissant  à  I 


la  passerelle. 

Fig.  7: 

A ,  an>re  de  la  machine. 

P,  fer  doux. 

a'*,  câble  négatif  de  retour  du  courant  à  la 
machine  électrique. 

a'\  câble  positif  ou  d'arrivée  du  courant  aux 
lampes. 

a'*,  a'\  fils  aboutissant  à  la  passerelle. 

Z,  indicateur  genre  voltmètre* 

z ,  récepteur  téléphonique. 

Pour  produire  aux  positions  voulues  l'aHQ* 
mage  des  lampes  x  et  y,  l'une  verte,  l'autre 
rouge,  et  dont  il  vient  d'être  question,  il  suffit 
de  disposer  un  commutateur  C  à  deux  direc- 
tions dont  l'axe  soit  commandé  par  une  tige  t 
articulée  sur  la  bidle  B  de  rappel  du  secteur  de 
mise  en  train,  fig.  1. 

Le  courant  provenant  d'une  pite  on  de  la  ni- 
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efaine  électrique,  et  pris  à  Tune  de  ces  deux 
sources  au  moven  du  commutateur  D,  peut 
ainsi  parcourir  le  filament  de  la  lampe  dont  le 
fil  correspond  à  la  plaaue  en  contact  avec  la 
lame  flexible  a  de  laquelle  le  courant  retourne 
à  la  source  qui  Ta  produit. 

Le  point  d*attache  de  la  tige  t  peut  d*ailleurs 
être  pris,  non  sur  la  bielle  B  de  rappel,  mais 
sur  une  des  pièces  du  servo-moteur  ae  la  mise 
en  train  ou  tout  autre  organe  occupant  des  po- 
sitions différentes  pour  les  calages  correspondant 
à  marche  avant  et  marche  arrière. 

Avec  les  mises  en  train  à  roue  dentée  et  roue 
satellite,  on  peut  également  combiner  une  dis- 
position satisfaisant  aux  conditions  désirées  et 
n'  comporterait  des  contacts  se  produisant  aux 
IX  positions  principales  de  la  roue  satellite 
correspondant  aux  calages  pour  marche  avant 
et  pour  marche  arrière. 

L*indicateur  de  sens  de  marche  peut  être 
complété  par  une  lampe  à  verre  blanc  qui  s*al- 
lumerait  lorsque  la  mise  en  train  occuperait  la 
position  correspondant  au  stoppage;  il  suffît 
pour  cela  de  placer  sur  le  commutateur  une 
troisième  plaque  entre  cdles  m  et  n. 

Mais ,  comme  Temploi  de  cette  nouvelle  lampe 
présente  peu  d'importance ,  nous  nous  abstien- 
drons de  la  représenter  sur  le  dessin  et  d*en  re- 
parier dans  la  suite  de  la  description. 

Au  lieu  d*étre  placées  au-dessus  du  récepteur, 
les  deux  lampes  de  couleur  x  y  pourraient  se 
trouver  à  Tintérieur  et  dans  Taxe  des  secteurs 
occupés  par  les  deux  séries  de  commandements 
correspondant  à  la  marche  avant  et  à  cdle  ar- 
rière aans  les  positions  a;*  et  y^,  fig.  i. 

On  pourrait  aussi  placer  au-dessus  de  la  mise 
en  tram  des  lampes  de  même  nuance  qui  se- 
raient en  tension  avec  celles  situées  au-dessus 
on  à  rintérieur  du  récepteur. 

Pour  compléter  maintenant  ce  dispositif,  afin 
que  le  commandant  et  le  personnel  de  service 
sur  la  passerelle  puissent  vérifier  de  leurs  postes 
le  sens  de  la  marche  de  la  machine,  et  même 
compter  le  nombre  de  tours  de  celle-ci  par  unité 
de  temps,  on  monte  en  tension  avec  les  lampes 
du  récepteur  des  lampes  de  même  nuance  qui 
sont  placées  sur  la  passerdle  très  en  vue  du 
commandant  et  du  personnel  de  service. 

De  plus ,  pour  interrompre  le  courant  à  chaque 
tour  de  machine,  on  emj^oie  une  came  K  rap- 
portée sur  Tarbre,  fig.  !i,  et  qui  soulève  un 
galet  r  fixé  à  une  pièce  L  articulée  en  o,  de  ma- 
nière à  faire  cesser  à  chaque  mouvement  ascen- 
dant le  contact  entre  une  bande  flexible/  et 
une  équerre  g  dont  les  extrémités  sont  platinées 
et  pennettent  au  courant,  lorsqu'elles  se  tou- 
chent Tune  Tautre ,  de  parcourir  le  circuit  dont 
elles  font  partie. 

Chaque  extinction  de  lampe  indique  donc  un 
tour  de  machine,  et,  si  Ton  aésire  de  plus  dispo- 
ser d*un  signal  sonore,  on  montera,  en  tendon 
avec  les  lampes,  sur  le  ffl  qui  leur  est  commun, 
une  seule  sonnerie  électrique  réglée  pour  (fie 
le  marteau  ne  donne  qu'un  coup  par  attraction 
an  lieu  de  prendre  le  mouvement  alternatif  ha- 
bituel. 

Sur  le  même  fil  on  pourra  également  dbpo- 


ser  un  électro-aimant  dont  l'armature  entraînera 
la  pièce  à  mouvement  alternatif  d'un  compteur 
totalisateur. 

Dans  le  but  d'assurer  l'indépendance  de  la 
sonnerie  et  des  lampes  au  récepteur  et  sur  la 
passerelle ,  on  monte ,  entre  leurs  bornes ,  des 
bobines  dont  la  résistance  est  en  rapport  avec 
celle  que  présente  chacun  de  ces  organes. 

Ce  dispositif  a  d'ailleurs  été  revendiqué  dans 
un  de  mes  brevets  antérieurs. 

D'autre  part ,  comme ,  pendant  le  jour,  la  lu- 
mière des  lampes  de  la  passerelle  est  peu  vi- 
sible, on  peut  remplacer  la  simple  bobine  de 
résistance  montée  entre  les  bornes  par  l'enroule- 
ment d'un  élecUro-aimant  dont  les  noyaux,  qui 
seront  aimantés  lors  du  passage  du  courant ,  at- 
tireront une  pièce  mobue  dont  le  déplacement 
aura  pour  efifet  de  mettre  très  en  vue  une  pièce 
légère  de  forme  quelconque  désignée  habituel- 
lement sous  le  nom  de  lapin. 

A  proximité  des  lampes  de  couleur  et  de  la 
sonnerie  on  peut  également  placer  sur  la  pas- 
serelle le  commutateur  D,  qm  permet  de  faire 
desservir  le  circuit  par  le  courant  de  la  pile  ou 
celui  de  la  machine,  et  aussi  d'interrompre 
tout  courant,  et  cela  afin  que  le  commandant 
puisse  compter  le  nombre  de  tours  sans  avoir  à 
prévenir  dans  la  machine,  fig.  3. 

Mais ,  si  la  disposition  était  réduite  aux  lampes 
du  récepteur,  conformément  au  tracé  de  la  fi- 
gure I,  ce  commutateur  D  serait  placé  ou  au 
bas  de  ce  récepteur,  s'il  porte  les  lampes  à  l'in- 
térieur, ou  sur  la  boSte  qui  est  située  au-dessous 
et  renferme  lesdites  lampes. 

Lorsque  les  appareils  de  transmission  d'ordres, 
par  leur  disposition ,  ne  permettront  aucune  er- 
reur, et  je  cite  à  ce  sujet  ceux  de  mon  inven- 
tion oui  ont  fait  l'objet  du  brevet  n*  205793, 
l'emploi  des  lampes  rouge  et  verte  au  récepteur 
de  la  machine  donnant  entière  sécurité  au  com- 
mandant relativement  à  la  bonne  exécution  de 
ses  ordres ,  û  est  évident  qu'il  lui  est  inutile  de 
vérifier  par  lui-même,  au  moyen  de  lampes  colo- 
rées placées  sur  la  passerelle ,  le  sens  de  marche 
de  la  machine,  et  ^u'il  lui  suffit  d'être  avisé  du 
moment  où  celle-ci  se  met  en  mouvement. 

Dans  ce  cas,  une  disposition  donnant  un  si- 

fnal  par  tour  de  machme  suffira  au  comman- 
ant;  dans  ce  but,  nous  placerons  sur  la  passe- 
relle une  seule  lampe  ou  une  sonnerie  à  un 
coup ,  ou  ces  deux  organes  à  la  fois ,  en  tension 
sur  le  fil  conduisant  le  courant  aux  deux  lampes 
rouge  et  verte  du  récepteur;  l'installation  sera 
alors  disposée  suivant  le  tracé  schématique  de 
la  figure  3. 

On  pourrait  même  supprimer  la  sonnerie  et 
employer  un  récepteur  téléphonique  qui  se  mon- 
terait en  dérivation  entre  les  bornes  d'une  très 
faible  résistance  mise  en  tension  avec  la  lampe 
et  dont  les  vibrations  de  la  membrane  permet- 
traient de  compter  le  nombre  de  toun  qui  se  vé- 
rifierait également  par  les  extinctions  de  la 
lampe. 

Il  est  à  remarquer  que  l'on  pourrait ,  au  lieu 
de  produire  l'interruption  du  courant  par  la 
came,  faire,  au  contraire,  établir  le  contact  par 
cette  came  entre  un  doigt  1  et  une  làmej,  fig.  4. 
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Dans  ce  cas ,  il  faudrait  que  la  came  embrasse 
l'arbre  sur  une  plus  ]^rande  partie  de  son  pour- 
tour, attendu  que  Tagencement  étudié  ayant 
surtout  pour  but  de  permettre  de  vérifier,  par 
réclairage  de  la  lampe  rouvre  ou  de  la  lampe 
verte,  la  position  donnée  à  la  mise  en  train, 
même  avant  que  la  machine  soit  en  mouve- 
ment, il  est  donc  nécessaire  que  le  courant 
puisse  passer  dans  les  lampes  pour  presijue 
toutes  les  positions  dans  lesquelles  la  machme 
peut  rester  lors  de  Tarrêt 

11  résulte  de  cette  considération  que,  si  Ton 
préfère  produire  Tinterruption  du  courant  à 
chaque  tour  de  la  machine ,  la  came ,  alors  de 
faible  déplacement,  fig.  a,  devra  être  placée 
dans  une  position  telle  que  jamais ,  lorsque  la 
machine  est  arrêtée ,  cette  came  ne  puisse  main- 
tenir le  galet  soulevé,  ce  qui  implique  qu'il 
existe  une  position  k  iaqueUe  la  machine  ne 
peut  s'arrêter,  c'est^À-dire  pour  laquelle  Téqui- 
libre  des  pièces  n*est  pas  exact. 

Après  avoir  démontré  qu'il  suffisait  au  com- 
mandant d'avoir  sur  la  passerelle  un  indicateur 
de  nombre  de  tours ,  et  reconnaissant  qu'il  est 
défectueux  d'être  contraint  d'allonger  le  circuit 
de  l'indicateur  de  sens  de  marche  dans  le  but 
de  venir  contre  la  came  portée  par  l'arbre  de 
couche ,  ou  a  proximité  de  toute  pièce  animée 
d*un  mouvement  alternatif,  qui,  en  butant 
contre  le  ^et ,  produirait  le  même  effet  que  la 
came,  j'ai  admis  ou'il  était  préférable,  pour 
compter  les  tours ,  de  faire  usaîge  de  dispositifs 
n'ayant  aucune  liaison  directe  avec  Tarbre  et 
dont  le  circuit  soit  indépendant. 

Les  dispodtifs  que  j'indique  ci-après  permet- 
tent de  développer  des  courants  mduits  dans 
des  bobines  placées  sur  les  branches  d'un  ou 
deux  aimants  fixés  à  une  certaine  distance  de 
l'arbre. 

A  cet  effet,  je  monte  sur  cet  arbre  soit 
une  pièce  en  fer  doux,  soit  des  aimants  qui 
passeront  très  près  des  pôles  du  ou  des  aimants. 

En  faisant  ainsi  vaner  à  chaque  passage  le 
flux  des  lignes  de  force  entre  les  pôles  de  nom 
contraire,  il  se  produit  dans  les  bobines  recou- 
vrant les  branches  de  ces  aimants  des  courants 
induits  que  l'on  utilise  pour  faire  fonctionner 
sur  la  passerelle  un  compteur  totalisateur,  une 
sonnerie  magnétique,  un  récepteur  micropho- 
nique ou  tout  autre  indicateur  voyant  ou  so- 
nore. 

Le  dispositif  le  plus  simple  consiste  à  monter 
sur  l'arbre  une  pièce  en  fer  doux,  fig.  5,  et  à 
fixer  à  une  distance  convenable  de  cet  arbre  un 
fort  aimant  dont  les  branches  cylindriques 
portent  des  bobines  dont  l'importance  inoivi- 
duelie ,  le  nombre  et  le  mode  de  groupement  en 
quantité  ou  en  tension  permette  t  d'obtenir  le 
voltage  et  l'intensité  que  demande  le  signal  à 
actionner  sur  la  passerelle. 

A  chaque  tour  de  la  machine,  la  pièce  de  fer 
doux  P,  en  se  rapprochant  des  deux  pôles  ai- 
mantés ou  en  passant  à  un  ou  deux  millimètres 
de  ces  pôles,  puis  en  s'éloignant,  produit  une 
forte  variation  des  li^es  de  Mrce  de  laquelle  ré- 
sultent des  courants  induits  dans  les  bobines  tra- 
versées par  ces  pôles. 


Cette  disposition  ne  donne  que  deux  ooumts 
induits  de  sens  opposé  par  tour  de  machine;  « 
l'on  voulait  en  obtenir  un  plus  grand  nombre, 
il  suffirait  de  remplacer  la  pièce  de  fer  doux 
par  un  ou  plusieurs  aimants,  fig.  6,  dont  les 
pôles  alternes,  tous  placés  en  dehors  du  côté 
de  ceux  de  l'aimant  portant  les  bobines,  vien- 
draient successivement  produire  d^  efifets  dln* 
duction  ;  on  obtiendrait  ainsi  une  série  de  mou* 
vements  alteniatifii  du  marteau  de  la  sonnerie 
magnétique. 

Au  lieu  de  l'aimant  permanent  dont  les  bran* 
ches  portent  les  bobines ,  on  peut  employer  m 
électro-aimant,  û^,  7,  dont  les  noyaux  aimantéi 
par  un  courant  dérivé  des  câbles  distribusnt 
l'éclairage  seraient  sufijsamment  prolongés  pour 
recevoir  les  bobines  à  fil  fin  en  nombre  quet 
conque. 

La  sonnerie  magnétique  peut  être  remplacée 

far  un  voltmètre  Z  de  grande  réautance  dont 
aiguille,  en  oscillant,  indique  le  passage  do 
courant  à  chaque  tour  de  machine,  et  au 
bornes  duquel  un  récepteur  t^éphonique  t  le 
monterait  ainsi  que  le  représente  ui  figure  7. 

Au  cas  où  Ton  emploierait  un  compteur  tota- 
lisateur dont  la  pièce  principale  à  mouvement 
alternatif  marquant  les  unités  pourrait  être  ac- 
tionnée soit  par  Tarmature  d'un  électRHdmaot, 
soit  par  up  solénoïde  mobile  dans  un  second 
solénoîde  fixe ,  ou  par  tout  antre  agencement  à 
même  de  convenir  aux  dispositifs  décrîts ,  pow 
admettons  qu'il  sera  inutile  d^a^jc^ndre  à  tt 
compteur  les  autres  indicateurs  dont  U  n  été 
question. 

Je  me  réserve  d'employer  à  volonté  l'un  quel- 
conque des  dispositifs  ci*dessus  décrits  ou  de 
combiner  de  toute  façon  convenable  les  diven 
éléments  de  ces  dispositifs. 

(Suivent  les  revendications.) 

1"  ADDITION  en  date  du  11  février  1897. 

PL  XII  etxm,fîg.  8  à  11. 

Dans  le  brevet ,  j'ai  spécifié  que  les  appareûs 
servant  à  contrôler  le  mouvement  et  le  sens  de 
marche  de  la  machine,  et  qui  sa  placent  sur  k 
passereUe  ou  à  n'importe  quel  point  du  navire, 
étaient  actionnés  par  un  courant  induit. 

La  présente  addition  a  pour  o^jet  un  dispofitif 
permettant  d'utiliser  un  courant  direct,  dérivé 
soit  des  câbles  servant  à  distribuer  Téclair^e 
électrique  à  bord ,  soit  des  bornes  d'one  fnk. 

Fig.  8  et  9,  deux  schémas  de  l'installatioD. 

Fig,  10  et  11,  détail  de  l'électro^aimant 

F%.  13  et  i3<'),  détails  de  la  botte,  avec  son- 
nerie spéciale  et  lampe  de  contrôle. 

L'ensemble  du  dispositif  comprend  un  éledio- 
aimant  placé  à  proximité  de  l'arbre  de  coocbat 
sur  une  partie  de  la  circonférence  <biqQfli  on 
rapporte  une  bande  de  fer  a  #  de  dix  miUunèdvt 
enyiron  d'épaisseur. 

Cet  électro-aimant  est  monté  dans  une  belle 
fixe ,  mais  lui-même  est  moMle  suivant  la  leo- 
gueur  de  aes  noyaux  6,  oui  portent  des  ennn- 
lements  sectionnés,  dans  te  but  d*éviter  de  tmp 

j        <*)  UnV  A  PM  de  |i«rw«  )  9  for  le  dessin  original. 
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grandes  différences  de  voltage  entre  le^  fiis  com- 
pris dans  une  même  section  transversale  ou  qui 
constituent  les  diverses  couches. 

Ce  sectionnement  présente  aussi  l'avantage 
de  permettre  de  prendre  une  dérivation  de  cou- 
rant aux  extrémités  d'un  nombre  convenable  de 
bobines  pour  faire  fonetionner,  à  voltage  réduit, 
les  appareils  de  contrôle,  sonnerie  et  lampes. 

Lorsque  T^ectro  est  a  bout  de  course  en 
haut  et  qu'aucun  courant  ne  traverse  les  enrou- 
lements ,  le  bas  des  noyaux  6  est  distant  de  deux 
à  trois  millimètres  seulement  de  la  bande  de 
fer  a,  rapportée  sur  l'arbre;  pour  bien  régler 
cet  écartement,  j'ai  disposé  deux  vis  de  réglage  c 
venant  appuyer  sur  la  semelle  de  l'éiectro. 

On  comprend ,  lorsque  la  bande  a  est  en  re- 
gard des  noyaux  h,  que ,  si  ceux-ci  viennent  à 
être  fortement  aimantés  par  le  passage  du  cou- 
rant dans  les  bobines  qui  les  recouvrent,  l'at- 
traction à  faible  distance  de  deux  ou  trois  milli- 
mètres sera  très  puissante  et  fera  fléchir  les 
deux  ressorts  r  jusqu'à  ce  que  les  noyaux  vien- 
nent appuyer  contre  la  bande. 

Tant  que  celle-ci,  par  le  mouvement  de 
Tarbre,  se  trouvera  en  regard  des  noyaux ,  ceux- 
ci  resteront  en  contact  avec  elle;  mais,  lorsque 
la  bande  s'échappera  et  qu'il  existera  alors  entre 
les  noyaux  de  l'arbre  la  distance  de  dix  milli- 
mètres environ ,  l'attraction  entre  ces  pièces ,  eu 
égard  À  leur  éloignement ,  ne  suffira  plus  pour 
maintenir  les  noyaux  abaissés  ;  aussi  remonte- 
ront-ils jusqu'à  bout  de  course  en  haut  sous  l'ac- 
tion des  ressorts  r. 

Si  la  bande  a  recouvre  l'arbre  sur  les  deux 
tiers  de  sa  circonférence,  les  noyaux  resteront 
abaissés  pendant  les  deux  tiers  du  tour  de 
Tarbre,  et  à  bout  de  course  en  haut  pendant  un 
tiers  seidement. 

A  la  semelle  d  de  l'électro-aimant  est  fixée 
une  pièce  t  qui  est  reliée  par  un  axe  o  à  un  pe- 
tit levier  a  articulé ,  à  un  point  fixe  s ,  à  l'une 
de  ses  extrémités,  et  portant  à  l'autre  une  vis  M, 
dont  la  pointe  garnie  de  platine  vient  appuyer, 
lorsqu'elle  s'abaisse ,  sur  un  ressort  platiné  îL 

Cette  vis  t>  suit  donc  le  mouvement  de  l'éiec- 
tro ;  lorsqu*il  s'abaisse ,  elle  vient  au  contact  de 
la  lame  /«et,  lorsqu'il  se  relève,  le  contact  cesse 
entre  la  vis  et  la  lame. 

Ces  deux  pièces,  vis  v  et  lame  l,  étant  élec- 
triquement isolées  de  l'appareil,  on  comprend 
que,  si  dles  sont  aux  extrémités  d'un  circuit 
dans  lequel  se  trouvent  intercalés  la  sonnerie 
électrique  et  les  appareils  de  contrôle ,  toutes  les 
fois  qu'il  y  aura  contact  entre  la  vis  et  la  lame , 
les  appareils  de  contrôle  entreront  en  fonction 
pour  s'arrêter  lorsque  ce  contact  cessera. 

Pour  le  contrôle ,  je  dispose  sur  la  passerelle 
une  sonnerie ,  dont  les  bobines  /  sont  indépen- 
dantes l'une  de  l'autre ,  et  deux  lampes  g  et  g', 
dont  fune  est  montée  en  dérivation -aux  extiH^- 
mités  de  la  première  bobine ,  tandis  que  l'autre 
est  en  dérivation  aux  extrémités  de  ta  seconde 
bobine. 

Pendant  le  fonctionnement,  le  courant  action- 
nera donc  toujours  la  même  sonnerie ,  mais  ne 
traversera  qu'une  seule  des  deux  lampes ,  ainsi 
qu'il  est  indiqué  à  la  figure  9. 


On  pourrait  monter  les  lampes  jr  et  o'  en  ten- 
sion  avec  la  sonnerie  pour  obtenir  le  même 
genre  de  signal,  mais  cette  disposition  ne  con- 
viendrait pas  aussi  bien  que  les  précédentes  à 
cause  des  effeb  nuisibles  de  selfinduction  sen- 
sibles surtout  aux  grandes  vitesses. 

Si,  au  lieu  de  n'employer  qu'une  sonnerie, 
ou  désirait  en  placer  deux,  afin  d'obtenir  des 
sons  différents  pour  marche  avant  et  marche 
arrière,  chaque  lampe  serait  alors  montée  en 
dérivation  entre  les  bornes  d'une  sonnerie. 

U  est  à  remarquer  que  l'on  pourrait  substituer 
à  l'électro-aimant  un  aimant  permanent ,  dont  le 
mouvement  alternatif  serait  dû  aux  mêmes 
causes  et  qui  produirait  les  mêmes  effets. 

Pour  remédier  à  l'affaiblissement  de  son  ai- 
mantation, on  pourrait  garnir  ses  branches  de 
bobines  dans  lesquelles  on  lancerait ,  de  temps  à 
autre ,  le  courant ,  afin  de  le  réaimanter. 

Seulement ,  conmie .  avec  cette  disposition ,  le 
jeu  de  l'appareil  ne  serait  plus  commandé  par  le 
commutateur  de  la  passerelle,  on  devrait,  afin 
de  n'en  faire  usage  que  pendant  les  manœuvres, 
disposer  la  boite  contenant  l'aimant  permanent 
de  telle  façon  que  Ton  puisse  faire  varier  sa  dis- 
tance à  l'arbre  de  la  machine;  on  pourrait  ainsi 
l'en  éloigner  d*une  distance  telle  oue  l'attraction 
ne  suffise  pas  pour  produire  l'aoaissement  de 
l'aimant. 

Dans  la  disposition  représentée  à  la  figure  1 , 
j'emploie  le  courant  des  machines  électriques 
pour  actionner  l'électro-aimant  et  une  pile  h 
pour  desservir  les  appareils  de  contrôle,  tandis 
que,  dans  la  disposition  de  la  figure  9,  j'emploie 
le  courant  des  machines  électriques  pour  action- 
ner rélectro-aimant  et  une  dérivation  de  ce  cou- 
rant pour  desservir  les  appareils  de  contrôle. 

Dans  les  deux  cas ,  A  est  le  commutateur  ma- 
nœuvré par  l'arbre  des  tiroirs  de  distribution 
aux  cylindres;  ce  commutateur  est  à  double 
contact,  afin  que  le  circuit  de  contrôle  du  ré- 
cepteur soit  isolé  de  celui  de  la  sonnerie  et  des 
lampes. 

9*  9'  représentent  le  coupe-circuit  et  l'inter- 
rupteur ;  ce  dernier  permet  au  commandant  de 
mettre  en  fonction  les  appareils  de  contrôle  lors- 
qu'il le  juge  utile. 

A  la  figure  8,  il  y  a  encore  une  lampe  de  pas- 
serelle X  qui  sert  de  résistance  et  témoigne  du 
fonctionnement  de  l'appareil. 

A  la  figure  9,  cette  lampe  est  supprimée, 
mais  la  lampe  des  enroulements  de  l'électro- 
aimant  est  alors  en  rapport  avec  le  voltage  de  la 
distribution  d'éclairage. 

Dans  les  deux  installations ,  les  flèches  tracées 
sur  le  circuit  des  apparefls  de  contrôle  indiquent 
comment  circule  le  courant  lorsque  le  bouton  y 
du  commutateur  est  en  contact  avec  la  lame 
correspondant  à  la  marche  avant. 

(Suivent  les  revendications.) 

2'  ADDITION  en  date  da  i3  mari  1897. 

PI.  Xinet\lV,fig.  i3  à  s3. 

La  présente  addition  a  pour  objet  divers  dia- 
positifs  permettant  de  contrôler  le  moment  où 
la  machine  se  met  en  marche ,  son  sens  de  ro- 
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Ution  et  le  nombre  de  tours  qu'elle  ùût  par  mi- 
nute ou  unité  de  temps. 

Ces  résultats  sont  obtenus  en  faisant  mettre 
en  mouvement  par  Tarbre  principal  de  la  ma- 
chine, ou  Tun  de  ceux  intermédiaires,  un  com- 
mutateur circulaire  qui ,  faisant  le  même  nom- 
bre de  tours  que  Varbre,  émettra  par  suite  à 
chaque  tour  de  machine  un  courant  qui  action- 
nera les  organes  de  contrôle  placés  sur  la  pas- 
serelle ou  en  d'autres  points  du  navire. 

Mais ,  pour  oue  cette  émission  de  courant  in- 
dique le  sens  de  marche, on  disnose  le  commu- 
tateur de  telle  façon  que  la  pièce  de  commu- 
tation se  déplace  suivant  la  longueur  de  Taxe 
3ui  la  porte ,  lorsque  la  machine  change*  de  sens 
e  rotation. 

Cette  pièce  de  commutation  se  portera  donc 
k  droite  ou  à  fauche  de  sa  position  moyenne 
lorsque  la  machine  tournera  en  avant  on  en  ar- 
rière de  façon  à  venir  appuyer  sur  Tune  ou 
l'autre  des  deux  lames  placées  à  proximité  et 
desquelles  partent  des  fib  conduisant  le  courant 
aux  lampes  de  nuances  différentes  indiquant  sur 
la  passeroUe ,  et  par  leur  éclairage ,  si  la  machine 
tourne  en  avant  ou  en  arrière. 

Fig.  i3,  tracé  schématique  des  galets  k  adhé- 
rence magnétique  et  des  ressorts  de  rappel  main- 
tenant les  galets  à  deux  ou  trob  milhmètres  de 
Tarbre  lorsque  l'alimentation  ne  les  fait  pas  ap- 
.  puyer  sur  cet  arbre. 

Flg.  i4,  coupe  suivant  i-i,  fig.  i3. 

Flff.  iS  et  16,  deux  variantes  de  forme  de  ga- 
lets a  adhérence  magnétique. 

Fig.  17,  tracé  schématique  de  la  disposition 
avec  adhérence  magnétique  entre  un  plateau  et 
l'extrémité  de  l'arbre  en  fer. 

Flg.  18  et  10,  coupe  et  vue  par  bout  d'une 
disposition  schématique  du  commutateur  drcu- 
laire  et  des  lames  de  contact  desqudies  partent 
les  fils  conduisant  le  courant  aux  lampes  de 
passerelle. 

Flg.  30,  schéma  d'une  installation  avec  com- 
mutateur circulaire  et  contrôle  par  sonnerie  et 
lampes. 

Flg.  SI,  montage  près  de  l'arbre  de  la  ma- 
chine. 

Fig.  31,  schéma  d'une  installation  avec  com- 
mutateur circulaire  et  petite  machine  électrique 
permettant  le  contrôle  par  lampes  et  avec  un  in- 
dicateur du  nombre  de  tours. 

Fig.  s3,  montage  correspondant  près  de  l'arbre 
de  la  machine. 

Pour  faire  entraîner  par  l'arbre  de  la  machine 
le  commutateur  circidaire,  on  pourrait  em- 
ployer des  roues  dentées  ou  une  courroie ,  mais 
afin  de  ne  pas  rapporter  de  pièces  sur  l'arbre  et 
de  supprimer  tout  mouvement  et   usure    de 

Jnèces  lorsque  le  contrôle  est  inutile ,  la  mise  en 
onction  ou  l'arrêt  de  l'appareil  sont  rendus  pos- 
sibles de  la  passerelle. 

Dans  ce  but,  j'ai  adopté  un  entraînement  ma- 
gnétique composé  en  principe  de  deux  galets  en 
métal  magnétique  1  et  2  montés  sur  un  axe  en 
fer  doux  3  recouvert  d'un  bobinage  h  qui ,  lors- 
que le  courant  le  traverse,  développe,  dans  cet 
axe  et  les  deux  galets  qui  le  terminent ,  une  très 
forte  aimantation  faisant  adhérer  les  galets  à 


l'arbre  qm  les  entraîne  ainsi  oue  le  commutt- 
teur  5  relié  par  roues  dentées  a  l'axe  des  galds, 
fig.  §3  et  14. 

En  déterminant  une  très  forte  aimantatioD 
des  deux  galets,  l'entraînement  par  l'arbre  de 
la  machine  est  assuré  sans  glissement  et  si,  pour 
fixer  les  idées,  on  admet  que  le  diamètre  des 
galets  soit  le  tiers  de  celui  de  l'aria  et  que  faie 
des  ndets  et  celui  du  commutateur  soient  reliés 
par  deux  roues  dentées  dont  les  rayons  soient  dans 
le  rapport  de  1  à  3,  le  commutateur  drculm 
fera  trois  fois  moins  de  tours  que  les  gdets, 
c'est-à-dire  exactement  le  même  nombre  de 
tours  que  l'arbre  de  la  machine;  les  émtssiûos 
de  courant  par  le  commutateur  accuseront  donc 
bien  chaque  tour  de  machine  sur  la  passerelle, 
puisqu'elles  ont  chaque  fob  pour  effet  de  pro- 
duire un  coup  de  timbre  et  un  allumage  de  k 
lampe  correspondant  au  sens  de  rotation  donné 
k  la  machine. 

Ces  organes  de  contrôle  sont  ceux  que  j'ai  dé- 
crits et  revendiqués  dans  mon  brevet  pnoôpal 
et  mes  précédentes  additions. 

Reportons-nous  aux  figures  18  et  19. 

Pour  que  le  commutateur  puisse  se  défdacer 
kmgitudinalement  à  droite  ou  à  gauche  de  sa 
position  moyenne  et  suivant  le  sois  de  rotatioa 
oui  lui  est  communicpié,  il  est  très  lîfare  sur  le 
blet  hélicoïdal  h ,  qui  rentraîne ,  et  l'axe  qm  le 
porte,  et  c'est  seulement  ooand  il  vient  appuyer 
contre  l'embase  6  ou  ceUe  6',  qui  limiteot  œ 
filet,  qu'A  est  entraîné. 

D'autre  part,  deux  ressorts  à  boudin  r  et  K  ten- 
dent toujours  à  ramener  ce  manchon  à  sa  poa- 
tion  moyenne,  afin  qu'au  moment  où  U  rotatioa 
cesse  fl  ne  reste  pas  en  contact  avec  fone  on 
l'autre  des  lames  flexibles  c  ou  c'  qu'il  fait  flé- 
chir à  bout  de  course,  et  que,  par  suite,  les 
lampes  de  passerelles  sdent  toutes  deux  étebita 
lorsque  la  machine  est  stoppée. 

On  comprend  maintenant  que,  si  le  pas  dn 
filet  A  est  a  droite,  le  manchon  M  viendra,  après 
avoir  fait  fléchir  le  ressort  K  et  enfin  U  lame  <f, 
appuyer  contre  la'rondette  6'  lorsque  l'axe  i^lonr 
nera  dans  le  sens  de  la  flèche  /  (?)  cotrespondaat 
pour  l'arbre  de  la  machine  à  b  marche  en  avant 
et  que,  pour  ce  sens  de  rotation,  il  y  aura  contact 
entre  la  bague  métallique  A  et  b  bme  flexible  c*. 
c'est-à-dire  allumage  sur  la  passerelle  de  b  bmpe 
de  marche  avant 

Si ,  à  ce  moment,  l'on  vient  à  changer  k  sa» 
de  rotation  de  b  machine,  l'axe  B  tourne  sa- 
vant b  flèche  3  et  comme  le  filet  héficoîdal,  très 
libre  dans  la  douille,  n'a  pas  assez  de  frotta 
ment  pour  l'entraîner,  b  douifle  portant  le  man- 
chon M,  sur  lequd  b  lame  d  fait  légèrement 
firein ,  et  que  pousse  d'aifleurs  vers  b  gauche  et 
en  vertu  de  son  élasticité  b  lame  c,  et  le  re>- 
sort  K  se  dépbce  vers  la  gauche  pour  faire  flé- 
chir le  ressort  r,  pub  b  lame  c,  et  participer  an 
mouvement  de  l'axe  lorsqu'il  butera  contre  soa 
embase  6;  le  contact  établit  avec  b  lame  c  pro- 
duisant sur  b  passerelle  l'aUumage  de  b  bnupe 
rouge  de  marche  arrière  (textuel). 

Comme  il  est  nécessaire,  pour  connaître  fe 
'  nombre  de  tours  que  donne  la  machine  par  mi- 
nute, de  compter  les  coups  de  timbre  deb  sot* 
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nerie,  ce  qui  exiçe  un  certain  temps  et  de  Tat- 
tention ,  j'ai  étudié  un  autre  dispositif  qui  com- 
porte sur  la  passerelle  un  voltmètre  dont  Tai- 
guille  indique  à  tout  instant ,  au  lieu  de  volts , 
le  nombre  de  tours  de  machine ,  et  a  Tappareil 
monté  contre  Tarbre  une  petite  machine  élec- 
trique dont  rinduit  est  mis  en  mouvement  par 
l'intermédiaire  de  roues  dentées  et  de  galets  qui 
adhèrent  à  Tarbre. 

On  conçoit  qu''avec  une  transmission  ainsi  dis- 
posée le  nombre  de  tours  de  Tinduit  de  la  dyna- 
mo étant  toujours  un  même  multiple  de  nombre 
de  tours  de  machine ,  le  voltage  du  courant  d'in- 
fime intensité  pris  aux  balais  de  llnduit  accu- 
sera fidèlement  au  voltmètre  toutes  les  varia- 
tions de  la  machine  motrice. 

La  petite  machine  électrique  a  ses  bobines  in- 
ductnces  en  tension  avec  l'enroulement  de  Taxe 
des  galets ,  de  telle  façon  que  «  lorsque  l'on  lance 
le  courant  de  la  passerelle,  les  masses  polaires 
envdoppant  l'induit  soient  aimantées  à  satura- 
tion en  même  temps  que  les  galets  et  que ,  dès 
que  ceux-ci  adhèrent  a  l'arbre  et  pi^ticipent  à 
son  mouvement ,  le  courant  de  rinauit  fasse  dé- 
placer l'aiguille  de  l'indicateur  monté  sur  la 
passerdle  à  proximité  du  transmetteur  d'ordres. 

H  est  à  remarquer  que  l'on  peut,  si  on  le  dé- 
sire, actionner  plusieurs  indicateurs  montés  en 
dérivation  entre  les  deux  fils  portant  des  balais 
de  la  dynamo. 

Étant  demie  que  cette  petite  dynamo  est  à 
excitation  indépendante  et  que,  par  suite,  le 
courant  engendré  dans  llnduit  change  le  sens 
lorsque  Tarbre  de  la  machine  tourne  en  avant 
ou  en  arrière,  on  aurait  pu  faire  indiquer  le 
sens  de  marche  par  l'aiguille  du  voltmètre  dont 
on  aurait  ainsi  déterminé  le  type. 

Mais  fai  préféré  employer  un  modèle  d'indi- 
cateur dont  l'aiguille  se  déplace  toujours  dans  le 
même  sens ,  quel  que  soit  le  sens  du  courant  qui 
lui  parvient,  et  compléter  le  dispositif  accusant 
seulement  le  nombre  de  tours  par  la  lampe  à 
verre  clair  pour  la  marche  avant  et  celle  à  verre 
rouge  pour  la  marche  arrière,  dans  l'éclairage 
fixe,  sur  le  sens  de  marche,  en  même  temps 
qu'il  permet  de  lire  sur  le  cadran  (sic). 

Le  courant  engendré  par  Tinduit  sert  unicrae- 
ment  à  faire  déplacer  Taiguille  du  voltmètre 
et  on  alimente  Tune  ou  l'autre  des  deux  lampes 
par  un  courant  de  très  faible  intensité  dérivé  du 
courant  lancé  de  la  passerelle  pour  exciter  la 
d^amo  et  alimenter  les  galets  en  le  prenant 
ainsi  que  je  l'ai  indiqué  dans  de  précédentes  ad- 
ditions, aux  extrémités  d'une  partie  «  de  résis- 
tance déterminée,  de  l'enroulement  des  bobines 
inductrices  ou  de  l'axe  des  galets. 

Ce  faible  courant  dérivé  est  envoyé  dans  Tune 
ou  l'autre  des  deux  lampes  par  le  commutateur 
circulaire  déjà  décrit,  et  que  l'on  monte,  soit 
sur  l'axe  de  l'induit  de  la  dynamo,  soit  sur  l'axe 
intermédiaire  ajouté  dans  le  but  de  communi- 
cfuer  à  l'induit  une  très  grande  vitesse  de  rota- 
tion et  de  réduire  les  dimensions  de  la  petite 
machine  électrique. 

J'ai  indiqué  que  les  massfs  polaires  de  cette 
petite  dynamo  étaient  excitées  à  saturation,  et 
cela  afin  que  les  fluctuations  de  voltage  de  la 


dynamo ,  servant  à  donner  l'éclairage  électrique 
à  bord  et  entre  les  fils  de  laquelle  on  a  pris  le 
courant  d'excitation  de  la  petite  machine ,  soient 
sans  influence  sur  le  voltage  aux  bornes  du  pe- 
tit induit,  c'est-à-dire  sur  Tmdicateur  de  nombre 
détours. 

J'admets,  en  principe,  que,  si  le  courant  est 
distribué  pour  l'édairage  a  70  volts,  que  nor- 
malement il  se  produit  des  variations  de  tension 
de  a  volts  au-dessus  et  au-dessous  de  70  consi- 
déré comme  valeur  moyenne,  la  saturation  âe% 
masses  polaires  doit  être  obtenue  à  00  volts  envi- 
ron, de  telle  façon  que  l'induit,  tournant  tou- 
jours dans  un  champ  magnétique  constant,  tra- 
duise exactement,  par  le  voltage  du  courant 
pris  entre  ses  deux  balais,  toute  variation  de  vi- 
tesse et  uniquement  ces  variations. 

Fig.  i5  à  16. 

X ,  x',  ressorts  à  boudin  soulevant  les  galets 
lorsqu*fls  ne  sont  plus  aimantés,  de  façon  qu'ils 
soient  à  deux  ou  trois  millimètres  de  l'arbre. 

y,  articulation  de  la  pièce  de  rappel  de  bas 
en  baut  des  galets. 

z,  z',  coussinets  dont  l'extérieur  est  rectan- 
gulaire et  qui  coulissent  sur  les  côtés  de  la 
botte  en  bronze  protégeant  l'enroulement  et  les 
autres  pièces. 

Ces  deux  coussinets  sont  rendus  solidaires 
l'un  de  l'autre  par  la  mince  douille  dans  la- 
quelle s'enroule  le  fil  que  le  courant  traverse 
pour  produire  l'aimantation. 

Au  lieu  de  faire  porter  les  galets  à  plat  sur 
l'arbre,  comme  à  la  ngure  i3 ,  on  peut  leur  don- 
ner la  forme  des  figures  i5  ou  16,  en  prati- 
quant sur  l'arbre  une  entaille  de  mince  forme 
ou  en  y  rapportant  une  nervure  circulaire;  on 
facilitera  amsi  Tentrainement 

Fig.  17. 

L'axe  A  et  le  plateau  B,  tous  deux  en  fer 
doux ,  étant  aimantés  lorsque  le  courant  parcourt 
l'enroulement,  il  se  développe  à  Textremité  de 
l'arbre  B  une  polarité  opposée  à  celle  du  pla- 
teau P,  qui  vient,  par  suite,  s^appliquer  contre 
le  bout  de  cet  arbre  après  avoir  proauit  l'allon- 
gement des  deux  ressorts  r  et  r',  qui  rappellent 
ce  plateau  vers  la  gauche,  lorsque  le  courant 
ne  parcourt  plus  l'enroulement, 

11  est  donc  nécessaire  que  l'arbre  et  ses  deux 
coussinets,  solidaires  l'un  de  l'autre  par  le 
manchon  très  mince  qui  porte  l'enroulement, 
aient  un  jeu  longitudinal  de  3  à  3  millimètres 
environ. 

Pour  éviter  tout  glissement  entre  le  plateau  P 
et  l'arbre  B  ^  on  peut  disposer  sur  le  plateau  P 
deux  tenons ,  également  oistants  de  l'axe  et  sur 
le  même  diamètre ,  et  percer  quelques  trous  au 
bout  de  l'arbre  à  la  même  distance  du  centre, 
afin  que  les  tenons  s'y  engagent  lorsqu'il  y  a 
attraction  entre  le  plateau  n  et  l'arbre  B. 

Fig.  18  et  19. 

B»  arbre  recevant  par  l'intermédiaire  de  roues 
dentées  le  mouvement  des  galets  qui  adhèrent 
à  l'arbre. 

c,  c',  lames  flexibles  en  communication  avec 
les  lampes  de  la  passerelle  et  dont  aucune  ne 
touche  la  bague  K  lorsqu'elle  est  à  mi-course 
entre  les  rondelles  d'arrêt  6'  et  6. 


Digitized  by  VjOOQIC 


30 


MARÎNË  ET  NAVIGATION. 


d,  tame  todjotirs  en  edtltact  âVec  là  iâiné  K  à 
laquelle  elle  amène  le  courant. 

M,  pièce  en  ébonite  attenant  à  la  douille  N 
portant  la  rainure  hélicoidale  dans  Ia<}ue11e  glisse 
le  filet  hélicoïdal  h, 

r,  r',  ressorts  rappelant  dans  sa  (fosltion 
moyenne  la  pièce  Afi  lorsque  l'arbre  B  tte  tourne 
plus. 

e,  e\  écrous  réglant  la  tension  égale  des  dcut 
ressorts  r  et  r'. 

Pig.  20  et  21. 

L,  lampe  serrant  de  résistance  è4  que  l'on 
peut  îKlpprimer  en  recoUlrant  l'aie  des  galets 
d'un  fil  fin  suffisamment  résistant. 

JT,  commutateur  circulaire. 

L'axe  des  galets  ayant  une  course  verticale  de 
a  à  5  millimètres  se  trouvera  iin  millimètre  et 
demi  au-dessous  de  l'horizontale  passant  Jmu* 
l'axe  B  lorsque  les  galets  appuieront  sur  l'arbre , 
et  à  un  millimètre  et  demi  au-dessus  lorsque  les 
galets ,  n'étant  plus  aimantés  »  seront  à  bout  de 
course  en  haut. 

On  comprend  que  ce  faible  jeu  ne  peut  nuire 
au  bon  engrènemenl  des  roues  dentées. 

Fig.  22  et  23. 

Les  lampes  de  passefelle  sont  alimentées  bar 
une  dérivation  prise  sur  l'enroulement  de  l'arbre 
des  galets  ;  on  pourrait  prendre  cette  dérivation 
sur  l'enroulement  des  masses  polaires  de  la  pe- 
tite machine  électrique  od  disposer  une  bobine 
de  résistance  calculée  en  tension  avec  ces  en- 
roulements et  aux  bornes  de  laquelle  serait  pris 
le  courant  nécessaire  aiix  lampes. 

On  pourrait  également  les  alimehter  par  le 
courant  d'une  pile  de  deux  ou  trois  éléments. 

(Suivent  les  revendications.) 


fiABVBt  n*  S52305 ,  en  date  d«  i6  décemtire  1896 , 

A  la  Société  dite  Sirieix  Mariner* s 
C0MPA8S  Company,  pour  un  appareil  perfec- 
tionné pour  corriger  les  déviations  de  la  bous- 
sole, 

PI.  Vlll. 

Cette  invention  a  rapport  aux  boussoles  et  a 
pour  but  de  fournir  une  disposition  simple  et 
efficace  pour  corriger  les  déviations  de  Taiguille 
aimantée,  lesquelles  proviennent  des  influences 
gênantes  des  corps  magnétiques  dan»  le  voisi- 
nage du  compas. 

L'action  de  ces  corps  magnétiques,  faisant 
partie  de  la  construction  du  navire ,  est  appelée 
le  magnétisme  sous-permanent.^ 

L'action  desdits  corps  maenétiques  non  ai- 
mantés est  le  résultat  de  l'induction. 

Le  magnétisme  sous-permanent  est  inhérent 
aux  navires  construits  en  fer  ou  en  acier. 

L'induction  se  trouve  aussi  dans  lesdits  na- 
vires en  fer  ou  en  acier,  de  même  qu'il  se  re- 
trouve dans  les  navires  en  bois  pourvus  de  ma- 
chines, de  cheminées,  de  canons,  etc.,  ou  lors- 
qu'ils ont  pris  un  chargement  de  fer  ou  d'acier. 

On  sait  qu'un  nanre  en  fer  ou  en  acier,  du- 
rant sa  construction ,  ou  lorsqu'il  a  occupé,  pen- 


dant une  kmgue  durée,  une  certidlie  puatlon 
vis-à-vis  du  pèle  toa^éti^e  terrestre,  est  sujet 
à  l'induction  et  qu'il  devient  un  aimant. 

Ce  magnétisme  est  appelé  sous-permaneiit. 

Ce  magnétisme  est  sujet  à  des  changemoib 
par  suite  de  causes  naturelles  ou  acddentdle), 
telles  qu'un  long  voyage  avec  le  cap  dans  h 
même  direction ,  les  concussions ,  etc. 

Avant  de  donner  la  description  de  mon  inven- 
tion ,  j'indiquerai  en  peu  de  mots  les  genres  de 
déviatidn  du  compas  et  les  difiërenles  uifliiesces 
qui  sont  susceptibles  de  l'affecter. 

La  déviation  résultant  du  magnétisme  soit»- 
permanenti  acquis  pendant  la  construction  à» 
ntidre,  est  iupeiée  semi-circulaire  et  varie  s^ 
Ion  la  polarité  ootttlétiqUe  du  navire. 

Cette  dernière  oépendà  sou  tour  de  la  posi- 
tion occupée  par  le  navire  dana  le  cbâBldet  ée 
construction  par  rapport  au  pôle  ma^aéifM 
terrestre. 

Les  symboles  pour  dénommer  les  déviatio» 
sont  appelés  coefficients  B  [sic),  selon  que  l'aignifie 
dévie  vers  l'avant  ou  l'arrière  du  navire;  ceci 
étant  le  résultat  du  magnétisme  sous-permanent 
induit  dans  le  navire  par  la  position  nord  on 
sud  pendant  la  construction  ;  oe  même  C  est  le 
résultat  du  magnétisme  sous-permanent  induit 
dans  le  navire,  si  son  avant  a  été  tourné  vers 
l'est  ou  l'ouest  pendant  sa  constraction^ 

Dans  tous  les  cas ,  un  coefficient  C  est  ton- 
jours  présent,  même  si  le  navire  n'a  pas  été 
construit  dans  la  position  qui  vient  d'être  in^- 
quée. 

Le  fbr  et  l'acier,  soit  comme  faisant  partie  do 
navire,  ainsi  que  les  machines,  les  canons,  les 
tuyaux  de  cheminée,  soit  comme  étant  des  fw- 
ties  à  part,  telles  que  là-eargaison ,  agissent  sar 
la  boussole  de  deux  manières ,  verticalement  et 
horitontalement. 

La  déviation  qui  résulte  du  fer  horiiontel 
par  rapport  au  compas  est  quadrantaie;  elle  est 
exprimée  par  les  symboles  D* 

La  déviation  résultant  du  fer  piacé  vcalictlé^ 
ment  par  rapport  au  compas  est  une  déviation 
qui  est  semi-circulaire  et  est  confondue  avec  B 
et  C. 

11  y  a  aussi  Une  déviation  octantale  qui  est 
produite  par  le  fer  à  45  degrés  que  j'estime 
par  E. 

Deux  erreurs  restent  encore  à  mentionner, 
ce  sont  :  celles  provenant  du  roulis  K  vers  tri- 
bord ou  bâbord  et  celle  causée  par  le  manque 
de  symétrie  dans  le  placement  du  fer,  c'est  i; 
cette  dernière  est  une  quantité  constante,  qnefie 
que  soit  la  direction  donnée  an  navire  et .  avec 
un  peu  de  soin ,  peut  être  négligée. 

Cette  invention  procure  un  moyen  permeUint 
de  corriger  tous  ces  coefficients  d'erreur. 

Son  trait  caractéristique  principal  consiste  i 
faire  usage  de  cercles  aimantés  en  qualité  de 
barreaux  aimantés,  comme  le  sont  ceux  dont 
on  se  sert  ordinairement. 

De  plus ,  cette  invention  renferme  des  points 
particuliers  de  construction  dont  la  descriptioa 
est  donnée  ci-aprè»  et  qui  en  font  une  boussote 
compensée  simple,  efficace  et  entièrement  pi» 
tique. 
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Fig.  1,  section  centrale  et  Terticftle  de  toute 
la  boussole. 

Fig.  s ,  plan  da  sommet  de  la  rose  détachée 
afin  de  laisser  Toir  le  cerde  magnétique  qui  est 
attaché  à  sa  suiface  inférieure. 

Pig«  d,  plan  montrant  les  blocs  d'induction 
qui  sont  ajustables* 

Fig.  4 ,  profil  en  travers  du  compartiment  in- 
férieur de  la  boite  du  compas,  après  Tenlève- 
ment  du  disque  compensateur  ajustable. 

figi  5,  pian  du  disque  compensateur  ajus- 
tage. 

Fig.  6,  profd  sur  xx,  fig.  3,  montrant  les 
Hocs  dinduclion. 

Fig.  7,  mise  à  nu  des  sections  séparées  de 
Tun  des  cercles  magnétiques,  afin  d'établir 
leurs  relations  entre  eSes. 

La  botte  du  compas  A  est  un  cylindre  muni 
de  tourillons  l  qui  ont  la  forme  d'une  lame  de 
couteau,  au  moyen  desquels  il  est  suspendu 
dans  rhabitacle^ 

Le  compas  est ,  de  préférence ,  divisé  en  deux 
compartiments,  le  supérieur  et  rinférleur. 

Cette  division  est  opérée  au  moyen  d'une  cloi- 
son horizontale  3« 

Sur  cette  cloison  3  et  dans  le  compartiment 
supérieur  est  monté  le  support  3  qui  porte  le 
pivot  i ,  sur  lequel  la  rose  B  tourne  sur  un  ap- 
pui durci  5 ,  d'agate  ou  d'autre  substance  con- 
venable. 

De  préférence,  j'emploie  pour  la  rose  un 
manchon  et  une  capsule  6 ,  portant  à  son  som- 
met une  pointe  7  faisant  saillie  et  qui  est  très 
rapprochée  du  verre  protecteur  8, 

Ce  verre  est  plat  et  il  est  maintenu  en  place 
au  moyen  d'un  anneau  serrant  9. 

A  la  partie  Inférieure  de  la  rose  et  autour  de 
son  pivot  est  attaché  un  cercle  magnétique  G, 
d'une  construction  particulière. 

Dans  ce  compas  je  fais  usage  de  plusieurs 
cercles  de  ce  genre  pour  des  situations  diffé- 
feples ,  et  en  dérivant  la  construction  du  cercle 
C  je  fais  en  même  temps  la  description  des 
autres  i  de  façon  que  ces  derniers  soient  com- 
pris quand  Jl  en  sera  fait  mention  ci-après. 

Le  cercle  est  montré  comme  étant  composé 
de  deux    sections    d'acier   de    bande,    trempé 
comme  le  sont  les  ressorts  de  montre  et  de  pen-  ^ 
dule,  lesquelles  sont  repliées  en  forme  d'hélice, 
figi  7. 

L'une  des  deux  sections  est  légèrement  plus 
longue  que  l'autre  et  leur  mesure  est  prise  de 
fà^on  que ,  une  fois  tournée ,  chacune  d'elles  fera 
un  tour  et  demi  du  cercle  entier,  les  deux  bouts 
rej^oignant  exactement  les  extrémités  d'un  dia- 
mètre donné  du  cercle. 

La  plus  courte  des  deux  sections  est  posée  la 
première ,  comme  il  vient  d'être  expliqué. 

La  deuxième  section  continue  la  spirale  sans 
solution  de  continuité ,  en  partant  de  l'extrémité 
de  la  première ,  en  recouvrant  étroitement  celle- 
ci,  et,  après  un  tour  et  demi,  se  termine  au 
point  de  départ  de  la  première  section. 

De  cette  façon,  la  section  intérieure  qui  e^t 
kl  plus  courte  commence  par  un  pôle  nord  N  et, 
après  un  tour  et  demi,  finit  au  pôle  sud  S,  au 
coté  opposé;  le  section  extérieure  commence 


avec  son  pôle  sud  et,  apt^  un  tour  et  demi, 
finit  en  iV ,  son  oôle  nora. 

Ainsi  un  cercle  de  deux  sections  fait  trois 
tours  ou  circuits ,  tandis  que  les  cercles  peuvent 
être  formés  de  quatre  sections  présentant  6  cir- 
cuits; ils  peuvent  de  même  être  formés  d'un 
plus  grand  nombre  de  sections ,  avec  un  nombre 
proportionnel  de  circuits. 

Les  points  en  X  et  F  à  90  degrés  des  pôles  sont 
parfaitement  neutres. 

Lorsque  le  cercle  est  convenabletneht  chargé, 
il  manifeste  à  chaque  extrémité  d'un  certain 
diamètre  un  point  oh  le  magnétisme  est  à  son 
maximum  dlntensité,  et,  aux  ettl^mités  du  dia- 
mètre à  90  degrés  de  ces  derniers  points,  il 
règne  une  neutralité  absolue. 

C'est  là  ce  qui  donne  à  ce  cercle  les  propriétés 
du  barreau  aimanté,  quoique  pourvu  de  deux 
points  neutresi 

Gomme  aimant ,  il  possède  de  grands  avan- 
tages sur  le  barreau  en  ce  que  sa  puissance  est 
plus  grande ,  de  même  que  sa  sensinilité ,  sa  pré- 
cision et  sa  stabilité  sont  bien  supérieures  à 
celles  du  barreau^ 

L'effet  de  ce  cercle  sur  la  rose  est  de  la  rendre 

5 lus  stabile  et  d'empêcher  les  vibrations  désor- 
onnées  qui  sont  la  conséquence  immédiate  de 
l'usage  du  barrea0< 

Ce  cercle ,  comme  il  est  dit  plus  haut ,  est  at- 
taché à  la  rose  et  ses  pôles  sont  placés  dans  leur 
position  indiquée  sur  la  rose. 

Dans  l'inténeur  de  ce  cercle  se  btiuvent  quatre 
barreaux  D  posés  sur  champ  et  à  3o  degrés  de 
distance  les  uns  des  autres ,  leurs  çxtrémités  tou- 
chant le  cerde  et  leurs  polarités  correspondant 
avec  le  champ  magnétique. 

L'action  collective  du  cerde  et  de  ces  quatre 
barreaux  est  la  même  que  celle  de  l'aiguille  ma- 
gnétique de  la  boussole. 

Dans  le  compartiment  supérieur  de  la  boîte 
du  compas  se  trouvent  les  blocs  d'induction  E 
qui  servent  à  la  compensation  de  la  dérivation 
quadrantale« 

Chacun  de  ces  blocs  est  une  masse  de  fer 
doux  montée  suf  une  glissoire  E\ 

Ces  ^ssoires  sont  ajustées  de  façon  à  être 
susceptibles  d'être  rapprochées  ou  éloignées  l'une 
de  l'autre  et  sont  attachées  sur  Une  bande  F 
placée  sur  la  cloison  et  traversée  dans  son  mi- 
tieu  par  le  support  du  pivot  de  la  rose* 

Une  tringle  lo  filetée  à  droite  et  à  gauche  à 
chaque  extrémité  respectivement  est  lyuslée  à 
des  collets  de  la  bande  F,  de  même  qu'à  des 
projections  11  taraudées  conformément  à  la 
tringle ,  sur  la  glissoire  E', 

Dans  la  boite  du  compas  se  présente  une  rai- 
nure ,  fig,  1  et  3 ,  à  travers  laquelle  sont  intro- 
duites les  manivelles  12  et  i3,  dont  l'une  sert  à 
tourner  la  tringle  filetée  10  et  faire  mouvoir 
simultanément  les  blocs  d'induction,  soit  vers 
l'intérieur,  soit  vers  l'extérieur,  et  dont  l'autre 
sert  à  tourner  horizontalement  la  bande  F  avec 
les  blocs  d'induction. 

La  position  convenable  de  ces  blocs  pour  arri- 
ver à  faire  indiquer  le  nord  magnétique  à  l'ai- 
guille peut  toujours  être  déterminée  par  l'opé- 
rateur qui  les  fait  mouvoir  en  avant  ou  en 
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arrière  et  qui  les  ajuste  dans  leur  position  hori- 
zontale. 

Le  mécanisme  qui  sert  à  compenser  le  ma- 
gnétisme sons-permanent  ou  la  déviation  semi- 
circulaire  est  composé  de  deux  parties. 

La  première  est  une  quantité  connue  et  con- 
stante consistant  en  un  cercle  magnétique  G 
attaché  à  un  disque  G'  posé  sur  une  bande  H  au 
fond  de  la  boîte  du  compas, 

Ce  cercle  est  semblable  à  celui  qui  a  été  dé- 
crit plus  haut. 

Les  pôles  de  cet  aimant  se  trouvent  sur  la 
ligne  de  l'axe  du  navire  ou  parallèle  audit  axe. 

Cette  quantité  connue  est  introduite  afin  de 
rendre  ce  compas  utile  dans  les  navii>es  en  bois , 
où  il  existe  peu  ou  point  de  magnétisme  sous- 
permanent  ,  mais  où  les  déviations  sont  dues  à 
rembarquement  de  cargaison  de  fer,  d*acier,  etc. 

En  d'autres  termes,  cette  quantité  constante 
peut  servir  à  neutraliser  la  compensation  desti- 
née pour  le  magnétisme  sous-permanent  dans 
les  conditions  où  ce  dernier  est  absent. 

La  deuxième  partie  dudit  mécanisme  est  celle 
qui  a  rapport  au  mode  de  compensation  du  ma- 
gnétisme sous-pérmanent  ou  de  la  déviation 
semi-circulaire  qui  reste  encore  à  expliquer. 

C*est  un  compensateur  ré^é  verticalement  et 
situé  dans  le  compartiment  mférieur. 

Il  consiste  en  un  cercle  magnétique  L ,  sem- 
blable à  ceux  décrits  plus  haut,  mais  dont  la 
polarité  est  dirigée  dans  le  champ  contraire  à 
celui  du  navire  et  contraire  aussi  à  celui  du 
cercle  de  la  quantité  connue  G  qui  vient  d*étre 
mentionnée. 

Un  disque  en  laiton  M  porte  le  cercle  magné- 
tique L  dans  Tintérieur  duquel  sont  attachés 
seize  petits  cercles  aimantés  N,  construits  chacun 
de  la  même  fiiçon  que  le  grand  cercle  qui  les 
entoure. 

Ces  petits  cercles  N  sont  disposés  en  deux  sé- 
ries de  huit  chacune,  les  deux  étant  séparées 
par  une  rondelle  en  fer  doux  ih  avec  laquelle 
tous  lesdits  cercles  JV  sont  mis  en  contact,  fig.  i, 
et  chacun  de  ces  petits  cercles  est  de  même  en 
contact  avec  le  cercle  L  qui  les  entoure ,  leurs 
pôles  touchant  le  champ  magnétique  correspon- 
dant du  grand  cercle  L. 

Chaque  aimant  d'une  série  recouvre  un  côté 
de  deux  petits  cercles  semblables  de  Tautre  sé- 
rie, ainsi  que  l'indique  clairement  la  figure  5. 

La  force  de  correction  de  ce  cercle  mapiétique 
est  proportionnée  à  la  quantité  requise  pour 
toutes  les  compensations  de  la  déviation  semi- 
circulaire  et,  par  conséquent,  est  réglée  par  la 
hauteur  verticale  occupée  relativement  a  la  rose. 

Ce  disque  portant  les  cercles  est  monté  au 
moyen  d'écrous  i5,  16  sur  une  vis  O  qui  s'élève 
du  fond  de  la  boite  du  compas  et  que  Ton  peut 
ftdre  tourner  au  moyen  du  bouton  saillant  ly, 
et  que  l'on  peut  mamtenir  en  position  avec  la 
vis  de  serrage  18. 

Des  tigues-guides  s'élevant  de  la  bande  H  et 
passant  a  travers  le  disque  M  assurent  le  mou- 
vement vertical  du  disque  et  l'empêchent  de 
tourner. 

Le  cercle  compensateur  est  amené  en  ligne 
avec  le  magnétisme  du  navire  en  faisant  mou- 


voir horizontalement  la  bande  ff,  et  par  ce 
moyen  en  faisant  aussi  mouvoir  le  disque  M 
avec  son  cercle  aimanté  ;  les  deux  aimants  L  et  G 
maintiennent  leur  position  horizontale  relative; 
mais,  leurs  polarités  étant  contraires,  il  sera  &c3e 
à  reconnaître  qu'en  faisant  descendre  l'aimant  L 
jusque  dans  Tintérieur  de  l'aimant  G,  l'aimant  L 
sera  neutralisé  par  ce  dernier  et  cessera  toute 
son  action  sur  la  rose. 

Ceci  explique  suffisamment  l'assertion  dtce 
plas  haut  :  que,  dans  les  navires  en  bois,  on  bit 
usage  de  Taimant  inférieur  G  pour  neutnJiser 
le  supérieur  L. 

Dans  les  navires  en  fer  ou  en  acier  où  se  pré- 
sentent des  déviations  qui  sont  corrigées  ptf 
l'aimant  £  et  ses  cercles ,  il  est  nécessaire  d'ooi- 
pier  ce  dernier  de  l'aimant  G,  fig.  1,  avant  de 
le  rendre  efiOcace. 

C*est  comme  fl  vient  d'être  prescrit  que  les 
coefficients  B  et  C  reçoivent  leur  compensation. 

Le  règlement  horizontal  de  l'aimant  constant 
et  du  disque  compensateur  est  opéré  aisément 
et  simplement  au  moyen  d'une  clavette  70  qui 
fait  projection  à  travers  la  boîte  du  fond  du 
compas  et  oui  est  attachée  à  la  bande  Hj  une 
rainure  ai  (lignes  pointiliées,  fig.  4)  étant  pra- 
tiquée dans  le  fond  du  compas  pour  permettre 
de  la  faire  mouvoir. 

La  compensation  pour  la  déviation  semi-dr 
culaire  du  nfagnétisme  sous-permanent,  aina 
que  cdle  de  la  déviation  quadraAit»le ,  est  entiè- 
rement accomplie  par  les  moyens  dont  la  des- 
cription vient  d'être  donnée  ci-idessus. 

Les  déviations  qui  restent  à  corriger,  si  le  cas 
s'en  présente,  sont  compensées  par  des  moyens 
bien  connus  qui  ne  font  pas  partie  de  mon  is- 
vention ,  ni  de  mes  dessins ,  mais  que  je  men- 
tionne ici  comme  complément. 

Ce  sont  les  déviations  qui  résultent  de  la  pré- 
sence du  fer  vertical,  comme  la  présence  des 
mâts  du  navire,  les  poteaux  du  gouvernail, etc., 
pour  lesquels  l'usage  du  barreau  Flinder,  en  fer 
doux ,  est  bien  connu. 

n  y  a  encore  l'erreur  de  bande  qui  est  coni- 
gée  au  moyen  d'un  barreau  aimanté  placé  sons 
le  compas.  Cette  compensation  est  aussi  bien 
connue. 

La  méthode  de  compensation  |>our  ce  compas 
repose  sur  des  règles  générales  bien  répandues. 

Ainsi  que  la  compensation  d'autres  compas, 
celui-ci  présente  une  compensation  pour  tontes 
les  erreurs  de  la  rane;  mais ,  contrairement  à  ces 
derniers,  il  assemble  tous  les  omnes  de  k 
compensation  dans  un  instrument  bien  réduit, 
et  son  réglage  est  plus  facile  et  plus  rapide. 

Une  fois  reglé,  il  présente  une  action  égale  en 
intensité  et  contraire  en  direction  à  toutes  les 
actions  magnétiaues,  les  attractions  et  répol- 
sions  résultant  de  la  proximité  des  corps  ma- 
gnétiques, sans  pour  cela  entraver  l'action  dn 
magnétisme  terrestre. 

En  réglant  cette  boussole ,  le  navire  étant  sup- 
posé arrivé  à  son  poste  d'ajustage,  sous  vapeiv 
ou  à  la  voile ,  et  en  vue  de  son  méridien ,  l'opé- 
rateur s'assurera  d'abord  que  les  blocs  de  fer 
doux,  dans  le  compartiment' supérieur,  soient 
placés  à  angle  droit  avec  Taxe  du  navire. 
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Il  doit  aussi  s^assurer  que  le  disque  compen- 
sateur du  cercie  L  soit  élevé  à  la  moitié  envut>n 
de  la  hauteur  de  la  vis  centrale  de  réglage,  et 
à  quelque  distance  de  la  quantité  constante  G, 

Après  avoir  pris  son  méridien,  il  tourne  le 
cap  au  nord  ou  au  sud  magnétique  correct. 

Si  la  rose  ne  marque  pas  le  nord,  il  fera 
mouvoir  la  compensation  inférieure  à  droite  ou 
à  gauche,  selon  le  cas,  de  laçon  i  mener  le 
chiunp  magnétique  de  cette  dernière  en  ligne 
avec  les  actions  ma^éti<|ues  du  navire  et,  par 
ce  moYen ,  faire  venu*  Taiguflle  au  nord. 

Apres  cette  opération ,  Je  navire  est  viré  dans 
la  position  est  ou  ouest  magnétique  et,  dans 
cette  position,  ropérateur  déterminera,  d'après 
ces  observations,  si  et  combien  il  faudra,  au 
moyen  de  la  vis  centrale ,  faire  monter  ou  faire 
baisser  le  disque  compensateur,  afin  de  faire 
marquer  le  Nord  à  la  rose. 

A  partir  de  ce  moment,  le  compas  est  réglé 
pour  le  magnétisme  sous-permanent. 

La  déviation  provenant  du  fer  horizontal  (co- 
efficient D)  sera  corrigée  en  faisant  virer  le  na- 
vire dans  une  position  quadrantale  et  le  réglage 
sera  opéré  en  faisant  mouvoir  les  blocs  diii' 
duction  dans  le  compartiment  supérieur,  soit  en 
avant,  soit  en  arrim  du  pivot  de  la  rose,  jus- 
qu*à  ce  que  celle-ci  indique  le  Nord  correct. 

L*usage  de  ce  compas  en  permet  le  réglage 
en  très  peu  de  temps  et  en  ne  prenant  que- 
deux  caps  à  90  degrés. 

(Suivent  les  revendications.) 


*BftiTiT  n*  305173,  en  date  do  ai  avril  1890, 
A  M.  ViALBT-CaABRAND ,  pour  un  flotteur 
de  sauvetage. 

Addition  en  date  du  s8  décembre  1895. 


BaiVBT  n*  SSS4S9,  en  date  do  a6  aoAt  1898, 

A  M.  Clairbav  ,  pour  un  système  de  divan- 
lit  de  manne. 

Addition  en  date  du  i4  décembre  1896,  pu- 
bliée tome  LXXWUI. 


BrbtBt  n*  33S54S ,  en  date  do  20  octobre  1893 , 

A  M.  VialeT'Cbabhand  ,  pour  une  cein- 
ture de  sauvetage. 

Additions  en  date  des  39  février,  h  juin  et 
6  septembre  1896. 


Brbvbt  n*  3S52S1 ,  en  date  do  3  janvier  1894, 

A  M.  Mbunibb,  pour  un  nouveau  système 
de  loch  dénommé  loch  géométrique. 

Addition  en  date  du  30  février  1895. 


BaxvBT  n*  230041,  en  date  du  38  juin  1894, 

A  M.  Phaoeh-Bauer  ,  pour  une  ceinture 
d'étuis  pneumatiques. 

Addition  en  date  du  5  août   1893. 


BmTBT  n*  340913,  en  date  do  ay  août  189A, 

A  MM.  Cartier  psre  et  fils,  pour  le  dy- 
namostat,  utilisant  la  force  développée  par  le 
mouvement  des  corps  flottants ,  et  neutrali- 
sant les  inconvénients  du  tangage  et  du  roulis. 

Addition  en  date  du  as  juillet  1896. 


BasvBT  n*  341895,  en  date  do  6  octobre  1894, 

A  M.  Stvrmlingbr»  pour  un  système  de 
treuil  à  vapeur  pour  rentrer  les  remorques. 

Addition  en  date  du  i5  août  1896,  publiée 
tome  XCII. 


BaBVBT  n*  343361 ,  en  date  do  a  a  octobre  1894 , 
A  M.  Gentil  ,  pour  un  ballon  dirigeable. 
Addition  en  date  du  6  février  1895. 


BaBVBT  n*  243350,  en  date  do  4  décembre  1894, 

A  M.  ViCHBRAT,  pour  la  direction  des  aé- 
rostats à  Vaide  du  plus  lourd  que  Voir. 

Addition  en  date  du  1 1  mars  1896. 


Brbtbt  n*  344540,  en  date  du  aa  janvier  189Ô, 

A  la  Société  dite  Briogs  Ships  Berth 
Company,  pour  des  perfectionnements  aux 
couchettes  ou  hamacs  conseiDunt  automati- 
quement leur  honzontalité ,  pour  navires  et 
autres  applications  similaires. 


Brbvbt  n*  344560,  en  date  du  a3  janvier  1896, 

A  M.  Spbar,  pour  des  perfectionnements 
se  rapportant  aux  gouvernails  pour  bateaux 
ou  vaisseaux  navigables. 


BaBVBT  n*  244570,  en  dale  du  a3  janvier  189$, 

A  M.  Stvhlbr,  pour  une  double  porte 
pour  tes  cloisons  étanches  des  navires. 


Brevets.  —  1895.  —  Tome  XCVl  (nouv.  série). 
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Bmtit  a*  S44009',  eà  date  du  sA  JMiTier  iSgS, 

A  M.  Vtley,  poar  des  perfeotionruments 
aux  hublots  de  navires. 


Britbt  n*  244628 ,  en  date  du  a5  Janvier  1898 , 

A  M,  WoLFMVLLER,  pouT  Wi  appareil 
d'aviation. 


Bkbvbt  n"  244783 ,  en  date  du  3i  Janvier  169$ , 

A  M,  Gardneu,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  portemanteaux  pour  embarca- 
tions. 


Brevet  n*  244039 ,  en  date  dn  7  février  1898  , 

A  il.  VôLCKBBs»  pour  un  appareil  faisant 
reconnaître  les  navires  à  grande  distance. 


Brevet  n*  245046 ,  en  date  du  i4  février  1896 , 

A  M.  Brun  EL,  poar  des  dispositifs  tendant 
à  éviter  les  collisions  en  mer  en  temps  de 
brume  ou  de  neige. 

Addition  en  date  du  3i  juillet  iSgS. 


Brevet  u<*  245126,  en  date  dn  i4  février  1898 , 

A  M.  Haasse^  pour  un  procédé  Dour  la 
fabrication  de  câbles  et  de  cordes  élastiques 
en  fil  d'acier,  flottables  ou  légers. 


Brivbt  n*  146139,  en  date  dn  i5  fhrrier  1896, 
A  M.  Ebray,  pour  une  isohypse. 


Brevet  n«  245166,  en  date  du  16  février  189S, 

A  M.  Baronnet,  pour  modèle  d'aérostat 
dirigeable  à  hélices,  en  aluminium. 


Brevet  n"  245317 ,  en  date  dn  2a  ftvrier  1898 , 

A  M.  NooGUES,  pour  an  système  de  navi- 
gation aérienne  dirigeable. 


Brevet  n«  245390 ,  en  date  da  a6  février  1898 , 

A  M.  Funck-Brentano,  poar  des  appa- 
reils de  navigation  aérienne. 


Bbitbt  n*  MftSM,  en  data  da  s6  tMkt  ïht/k, 

A  M.  HecieRs  pour  un  appareil  de  nota' 
tion  et  de  sauvetage. 

BasviT  n*  245551 ,  m  date  dn  A  man  1898, 
A  M.  Martin  s  pour  une  roue  volante. 

Bretit  n*  245583 ,  en  date  dn  5  man  1895, 

A  MM.  S  MIT  M,  poar  des  perfectionnesnênls 
aux  sirène». 


Brevet  n*  245684,  en  date  du  lA  man  1896, 

A  M.  Chénbao  ,  pour  l'application  de  l'é- 
coree  de  la  noix  de  coco  à  la  fabrication  eî  à 
la  construction  de  corps  flottants. 


Brbvbt  n*  246725,  en  date  dn  la  man  1898, 

A  M.  RussELL,  pour  une  chambre  à  ploR- 
geur  perfectionnée. 


Brevet  n*  245874 ,  en  date  du  ao  man  1898, 

A  M.  Delpiano,  pour  un  appareil  dit 
tablier  aileron  pour  l'arrêt  saoït  des  na- 
vires. 


Brevet  n*  246003,  en  date  dn  21  man  1898, 

A  M,  fViLLEMs,  pour  un  ventilateur  poar 
steamers,  empêchant  l'eau  de  se  projetG- 
dans  les  cabines  et  dans  les  cales  inférieures 
en  cas  de  pluie  ou  de  gros  temps. 


Brevet  n*  246315 ,  en  date  du  a  avril  189S , 

A  M.  GARRis,pour  une  outre  de  salât  pour 
le  jet  de  Vhaile  à  la  mer. 

Addition  en  date  du  H  septembre  1895. 


Brevet  n*  246348 ,  en  date  dn  S  avril  1898 , 

A  M.  Chodbt  dit  Honora,  poar  la  solu- 
tion du  problème  de  la  navigation  aérienne 
par  l'emploi  da  parallélépipède  rectangle  ar- 
ticulé, et  pour  le  perfectionnement  de  la  trans- 
formation des  mouvements  rectilignes,  aller- 
natifs,  en  un  mouvement  cirtnlaire  contisuL 
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Bmvbt  n*  346378,  en  date  dn  g  avril  189$ 
(  10  anf  ) , 

A  M.  Aboot,  pour  an  appareil  destiné  à 
facilitei'  la  natation  rapide  chez  V homme. 


Brbtbt  d*  340508,  en  date  du  g  avril  1896, 

A  M.  Caballero  de  los  Ou  vos,  pour 
des  perfectionnements  à  la  navigation  aérienne. 


Bmvbt  n*>  2405^1 ,  en  date  du  10  avril  189S , 

A  M.  Dages,  pour  une  disposition  de  pa- 
rachute flotteur  mobile  automatique  à  réser- 
voir d'air  instantané,  destiné  au  sauvetage  des 
navires  en  détresse» 


Bbivbt  n*  246653,  en  date  du  16  avril  i8g5, 

A  M.  Se  BON ,  pour  des  perfectionnements 
aux  appareils  de  relevage  des  navires  coulés. 


Bbbvbt  n*  246766,  en  date  du  ao  avril  1896 , 

A  M,  Cbodst  dit  Honoré,  pour  des  blin- 
dages répulsifs  de  Veau.' 


Brevet  n*  217069 ,  en  date  du  3  mai  1898 , 

A  M.  Maurel,  pour  un  frein  pour  stabi- 
lité et  propulsion  des  navires  et  gouvernail 
avec  hélice. 

Addition  en  date  du  3i  mai  iSgS. 


Brevet  n*  247109,  en  date  dn  3  mai  1896 , 

A  M.  Root  H,  pour  des  perfectionnements 
ojLX  machines  aériennes  ou  machines  à  vçler. 


Brevet  n*  247130,  en  date  du  6  mai  iSgS, 

A  M,  ScHLÂBY,  pour  un  système  de  pèche 
à  la  ligne. 

Brevet  n*  247208 ,  en  date  dn  7  mal  1896 , 

A  MM.  Paterson  et  Hill,  pour  une  dis- 
position perfectionnée  de  projecteur  de  lu- 
mière. 


Brevet  n*  247369,  en  date  dn  11  mai  1896, 
A  M.  Roeper  ,  pour  un  aéroohane  perfec- 


tionne. 


Brevet  n«  347407,  en  date  da  \k  mal  1895, 

A  M,  Maquaire,  pour  an  système  de  pro- 
tecteur naval. 

Addition  en  date  du  7  octobre  1895. 


Brevet  n*  247426,  en  date  du  i5  mai  1896, 

A  M.  Salmon  ,  pour  un  appareil  à  nager 
et  de  sauvetage  dit  le  palmipède. 


Brevet  n<*  247443 ,  en  date  dn  16  mai  1898 , 

A  MM,  JoBNSON  et  Nielsen,  pour  des 
perfectionnements  aux  filets  de  pèche  au  traî- 
neau. 


Brevet  n*  247475,  en  date  du  17  mai  1896, 

A  M.  PoNsoNBY,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  cerfs-volants  militaires  ou  autres. 


Brevet  n*>  2474S6,  en  date  du  17  mai  1896, 

A  M.  Oberstenfeld  ,  pour  un  guide  de 
tolet  avec  double  logement  à  boulet  pour  em- 
barcations à  avirons. 


Brevet  n*  247495 ,  en  date  du  17  mai  iSgS , 

A  M.  RACicpoar  des  perfectionnements 
aux  bouées  et  ceintares  de  sauvetage. 


Brevet  n*  247521 ,  en  date  du  18  mai  1896 , 

A  Mm  ScBENSON ,  pour  un  appareil  enre- 
gistreur graphique. 


Brevet  n*  247568 ,  en  date  du  aa  mai  1896 , 

A  M,  DE  PiÉTRi,pour  un  appareil  de  sau- 
vetage dit  bonnette  de  sûreté. 


Brevet  n«  247595,  en  date  dn  ai  mai  i8g&, 

A  M.  Sankey,  pour  des  perfectiormemertts 
aux  bouées  de  sauvetage  et  aatr*es  engins 
analogues. 


Brevet  n«  347781 ,  en  date  dn  a8  mal  1898 , 
A  M.  BRYCR,poarun  disposit^ pour  gratter 
et  nettoyer  les  coques  de  navires. 
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Brbvet  n*  347783,  en  date  du  3o  mai  1895, 

À  M.  PoiHEAVDEAU,  pour  an  appareil  de 
natation. 


UasvKT  n«  217001 ,  en  date  du  &  juin  1895, 

A  M.  Davis,  pour  des  peifectionnements 
aux  tolets  ou  porte-rame. 


BaEVBT  tt*  34700*2,  en  date  du  4  juin  1898, 
A  M.  Da  vis  ,  pour  des  perfectionnements 


aux  rames  ou  avirons. 


Brbvit  n*  317002,  en  date  du  la  Juin  1895, 

A  M,  Oge,  pour  un  appareil  de  renflouage 
et  d'insuhmersibilité  des  navires. 


Brbvbt  n"  217000,  en  date  du  8  juin  1895, 
A  M,  Reevbs,  pour  des  perfectionnements 


aux  ancres. 


Bbbtbt  n*  34S022,  on  date  du  8  juin  189S, 

A  M,  TiCHY,  pour  un  système  d'appareil 
de  natation  propeller  ou  à  propulseur. 


Brbvbt  n*  248032,  en  date  du  8  juin  1898 , 

A  M,  Hbllot,  pour  un  plastron-filet  de 
sécurité,  système  Hellot,  pour  la  natation,  les 
sauvetages,  etc, 

Bubtit  n*  348080 ,  en  date  du  1 1  juin  1898 , 

A  M,  BoTHWELL,  pour  un  appareil  à 
pression  de  fluides  pour  gouverner  les  navires. 


Brbtbt  n*  348163,  en  date  du  i&  juin  1898, 

A  M,  Klima,  pour  un  ballon  flottant  de 
sauvetage, 

Brbvbt  n*^4834G,  en  date  du  18  juin  1898, 

A  M,  DuGE ,  pour  un  appareil  pour  la 
transmission  de  la  force,  de  signaux  de  com- 
mandement ou  autres,  depuis  un  endroit  d'un 
navire  jusqu'à  l'autre. 


Brevet  n*  348673,  en  date  du  8  juUlet  1898, 

A  M,  GviivET,  pour  an  nouveau  oropul- 
seur  à  ailes  pour  la  direction  des  ballons. 


Brevet  n*  348838,  en  date  du  13  juillet  1895, 

A  M,  Steiniiann ,  pour  un  ballon  diri- 
geable. 


Brevet  n*  348804 ,  en  date  du  3&  avril  1890, 

A  M,  PouKSOT,  pour  un  répétiteur  élec- 
trique d'angle  de  gouvernail  pour  navire  à 
vapeur,  modifié  et  perfectionné. 


Brbvbt  n*  3'i0035 ,  en  date  du  ao  juillet  189S , 

A  M,  LANG,pour  un  appareil  aatomatiqae 
pour  relever  la  canne  à  pêche. 


Brevet  n*  340048,  en  date  du  aa  juillet  189S , 

A  M,  Hanin,  pour  un  appareil  de  vol  mé- 
canique. 


Brevet  n*  340185 ,  en  date  du  3o  juillet  189S , 

A  M,  Maeangos,  pour  un  appareil  éléva- 
teur à  vis  sans  fin,  dénommé  élévatear  Ma- 
rangos  destiné  à  la  manutention  des  graines 
et  céréales  et  particulièrement  au  décharge- 
ment et  au  chargement  des  navires. 


Brevet  n*  340374 ,  en  date  du  a  août  189S , 

A  M,  Pagnard,  pour  un  procédé  permet- 
tant de  renflouer  les  navires  au  moyen  de 
l'air  comprimé. 


Brevet  n*  340505 ,  en  date  du  9  ao6t  1898 , 

A  M,  MoNTDPBT,  pour  des  récipients  mé- 
talliques pour  transports  des  vins,  alcools, 
glycérines ,  etc, ,  par  bateaux. 


Brevet  n*  340763 ,  en  date  du  a3  aoât  1S9S, 

A  M,  Robert,  pour  un  appareil  de  samve- 
tage  (  bouées ,  ceintures ,  gilets ,  etc,  )  conlenaml 
un  nouveau  corps  composé  d*an  mélanqe  de 
liège  râpé  et  de  noir  de  fumée  non  calcuœ. 


Brevet  n*  340778,  en  date  du  ai  aoàt  189S, 

A  M,  Jameron  ,  pour  un  piocédé  permet- 
tant déviter  les  collisions  des  navires  m  mer. 
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Brbvbt  n*  240819 ,  en  date  du  a3  aoAt  189& , 

v4  M,  Baddin,  pour  un  système  applicable 
à  la  direction  des  ballons  ou  ballon  dirigeable. 

Additions  en  date  des  1 1  septembre  et  5  oc- 
tobre 1895. 


Brbtbt  n*  249929  «  en  date  dn  27  août  iSgS , 

À  M,  Pahkbr,  pour  un  nouvel  appareil 
de  sauvetage  pour  navires. 


Bbbvbt  n*  249980,  en  date  da  3o  août  1895, 

A  MM.  NiELSBiv  et  Fovrnj  ,pour  des  per- 
fectionnements aux  chariots  ou  plateaux  de 
pèche  pour  les  chaluts. 


Brbvbt  n*  249985 ,  en  date  dn  3o  août  189& , 

A  la  Sociiri  Gbbjuûder  Schmidt,  pour 
un  bateau  de  désinfection. 


Bbbvbt  n*  250028 ,  en  date  dn  3  septembre  1896 , 

A  la  Société  ditb  Bbrlinbr  Kvnst- 

DRVCK  UND  VbRLAGS'AnSTALT,  VORMALS  A. 

&  C.  Kaufmann  et  M.  Moas,  pour  un  appareil 
destiné  à  mesurer  par  l'électricité  la  profon- 
deur de  la  mer  en  indiquant  automatiquement 
les  profondeurs  qui  ont  déjà  été  signalées. 


Brbvbt  n*  250171 ,  en  date  da  10  septembre  1898 , 

A  M.  Thomas, pour  des  perfectionnements 
aux  dispositifs  propres  au  nettoyage  des  na- 
vires et  des  édifices. 


Brbvbt  n*  250424,  en  date  du  ao  septembre  1895, 

A  M.  Se  If  ON,  pour  des  perfectionnements 
aux  appareils  plongeurs. 


Brbvbt  n*  250446,  en  date  du  ai  septembre  1895, 

A  M.  Habgb  ,  pour  une  ceinture  de  sauve- 
tage se  gonflant  par  expansion  da  gaz. 


Brbvbt  n*  250483,  en  date  du  a8  septembre  1896 , 
A  M.  ÏÏOBSCH,  pour  un  ballon  dirigeable. 


Brbvbt  n*  250530 ,  en  date  du  a  5  septembre  1895 , 

A  M.  Hermittb,  pour  un  parachute  mul- 
tiple à  manœuvres. 


Brbvbt  n*  250600 ,  en  date  dn  27  septembre  189&, 

A  M.  Stbjnthal  ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  revêtements  de  navires,  bateaux. 


Brbvbt  n*  250612 ,  en  date  dn  a8  septembre  1896 , 

A  M.  Capazza,  pour  un  système  complet 
de  sauvetage  pour  la  navigation  aérienne. 


Brbvbt  n"  250073,  en  date  dn  1*'  octobre  1896, 
A  M,  Stbinickb,  pour  un  aérostat 


BaBVBT  n*  250720 ,  en  date  du  3  octobre  1896 , 

A  M.  Stibrlin,  pour  un  procédé  pour 
élever  à  la  surface  de  Veau  des  vaisseaux 
coulés  à  fond  ou  autres  objets  submergés  au 
moyen  au  aaz  acétylène  produit  par  le  car- 
bure de  calcium. 


Babvbt  n«  250732 ,  en  date  dn  à  octobre  189& , 

A  M.  Van  Bbbk,  pour  un  système  d'appa- 
reil destiné  à  répandre  de  l'huile  en  cas  de 
mer  grosse. 

BaBVBT  n*  250735 ,  en  date  du  4  octobre  189& , 

A  M.  Tyrbb  ,pour  un  appareil  nouveau  ou 
peifectionné  pour  lancer  les  lignes  ou  câbles. 


Brbvbt  n*  250844 ,  en  date  dn  9  octobre  1895, 

A  MM.  Bbll  ,  Melvillb  et  Poster,  pour 
des  perfectionnements  aux  appareils  de  ren- 
flouage des  navires. 


Brbvbt  n*  250876,  en  date  dn  10  octobre  1896. 

A  M,  HoBDAT  et  RsBCS,pour  un  appareil 
peifectionné  pour  le  lancement  des  bateaux. 


Brbvbt  n*  250902,  en  date  dn  u  octobre  1896, 

A  M.  Graham,  pour  un  extincteur  d'in- 
cendie. 
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BuTiT  n*  350975,  en  date  du  i&  octobre  1896, 

A  M»  Dm  A  NE,  pour  des  perfectionnements 
aux  échelles  de  navires. 


Bmvbt  n*  251183,  en  date  du  a6  octobre  1896 , 
A  Mé  Tûnn,poar  ane  passerelle  à  g  aérite  s. 


Babtet  n*  2515^0,  en  date  du  a5  octobre  1896 , 

A  M.  STûnMLiNGsn ,  pour  an  système  d'ap- 
pareil à  gouverner  à  changement  de  marche. 


Brbtiit  n*  351235 ,  en  date  du  a6  octobre  189& , 

A  MM,  LàMBMECBT  et  Rbnné,  pour  des 
corps  Mottants  fabriqués  à  l'aide  de  moelle 
végétale, 

'  Bbbtit  n*  361S5S,  en  date  du  Si  octobre  1896, 

A  M.  DM  Susîfri,  pour  un  appareil  insulh 
mersible  automatique. 

Addition  en  date  du  1%  décembre  1895. 


Bhitit  n*  251478,  en  date  du  6  novembre  1896, 

A  MM*  Vpbam  et  Osbomne,  pour  une 
machine  servant  à  brosser  et  à  nettoyer  les 
coques  de  navires. 


BaiTBT  n*  251555,  en  date  du  9  novembre  1896, 

A  M,  Pbussb,  pour  un  appareil  de  sûreté 
pour  éviter  la  collision  dm  vaisseaux. 


Brbvbt  n*  âSl572 ,  en  date  du  9  novembre  1896 , 

A  M^  veuve  Bossièbb,  pour  un  dispositif 
de  servo^moteur  à  dépense  ae  vapeur  propor- 
tionnelle pour  gouvernails,  système  veuve 
H,  Bossière, 

Britbt  n*  25158S,  en  date  du  9  novembre  1896 , 

A  M,  Tybeb,  pour  des  ponts  de  navires 
Jormani  appareils  de  sauvetage. 


Brbvbt  n*  251032 ,  en  date  du  12  novembre  189& , 

A  3f.  ScHLADT,  pour  une  porte  à  fermeture 
hermétique  pour  les  cloisons  des  navires. 


Brbvbt  n*  251601 ,  en  date  da  i3  norembre  iSgS , 

A  M,  DBLAURtBB,  pour  un  projet  de  na- 
vigation aérienne,  dit  aéronef  Detaarier, 


Brbvbt  n*  251778 ,  en  date  du  18  novembre  189S , 

A  M,  Stobm,  pour  innovation  aux  porte- 
canots. 


Brbvbt  n*  251836,  en  date  du  19  novembre  189S, 

A  M,  LAYMAN,pour  des perfsctionnements 
aux  appareils  flotteurs  ou  appareils  de  sau- 
vetage. 


Brbvbt  n*  251915,  en  date  du  aa  novembre  1898, 

A  M,  HoFMANN,  pour  un  procédé  et  dis- 
positif pour  densifier  Vair  sous  les  aérophanes 
lors  de  l'élan  au  départ 


Brbvbt  n*  251979 ,  en  date  du  a6  novenibre  189S , 

A  M,  Gbebitbb  ,  pour  un  appareil  de  sau- 
vetage. 

BaiTtr  n*  253006,  en  date  da  s6  novembre  tSgS , 

A  MM,  Cmapellb  et  db  fFooAN»  pour  um 
système  d'appareils  pour  le  renflouement  et  le 
sauvetage  des  navires. 


Brbvbt  n*  252174 ,  en  date  da  5  décembre  189S, 

A  M,  HAASB,pour  un  radma  de  âmmweUige 

en  rondins  flottables. 


Brbvbt  n*  S5340i«  en  daia  dtt  la  ébo&mJbte  i8fS , 

À  M,  Sabathié,  pour  an  nouvel  mppare^ 
pour  la  production  de  force  motrice,  dit 
auto-rotateur,  et  ses  diverses  applications. 


Brbvbt  a*  252545,  «n  date  da  17  déflwlw  189b, 
A  la  Société  dite  Bbblinbb  Kuirsr- 

DRVCK  VND  VbBLAOS-AnSTALT,   V0BMAL8  A, 

&  C  Kavfmann,  pour  une  sondé  pour  me- 
surer électriquement  la  profondeur  de  la 
mer. 
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4.  Trayanz  des  porU,  des  rivières 
et  des  canaux. 


Brevet  n*  198305,  en  date  du  so  mai  1889, 

A.  M,  Jardin,  pour  an  système  de  caisson- 
plongeur  pour  travaux  sous  Veau, 

1"  addition  en  date  du  5  octobre  1895. 

Les  perfectionnements  qui  font  l'objet  de  la 
présente  addition  consistent  en  diverses  disposi- 
tions qui  peuvent  être  utiles  pour  certains  tra- 
vaux à  exécuter  sous  Teau ,  et  qui  sont  décrites 
ci-dessous  : 

1*  La  disposition  consistant  à  relever  la  char- 
pente portant  les  appareils  de  suspension  ou  de 
levage  à  un  niveau  suffisant  pour  que  le  cais- 
son, étant  relevé  à  sa  position  supérieure,  son 
bord  inférieur  soit  assez  élevé  au-dessus  de  l'eau 

Sour  passer,  par  exemple,  par-dessus  un  pilier 
e  fondation  construit  dans  le  caisson  et  dépas- 
sant le  niveau  de  Teau  ;  la  charpente  est  alors 
disposée  en  porte-à-faux  à  l'arriére  du  bateau, 
par  exemple. 

3**  La  disposition  consistant  à  placer  le  cais- 
son-plongeur dans  une  échancrure  ouverte  dans 
le  pourtour  du  bateau ,  de  préférence  à  l'arrière 
du  bateau ,  ou  même  à  le  supporter  par  une 
charpente  en  porte-à-faux  en  dehors  du  bateau , 
afin  que  le  caisson-plongeur  puisse  être  descen- 
du au  pied  même  ae  murs  ou  piliers  verticaux , 
sans  que  le  bateau  touche  aux  murs  ou  en 
écarte  le  caisson. 

Quand  le  caisson  est  ainsi  suspendu  à  une 
extrémité  du  bateau ,  on  devra ,  pour  conserver 
une  horizontalfté  suffisante  pour  le  bateau  et  le 
caisson,  dont  le  poids  est  variable  suivant  qu'il 
est  ou  non  rempli  d'air,  disposer  à  l'autre  extré- 
mité du  bateau  un  contrepoids  en  partie  fixe  et 
en  partie  variable,  notamment  par  l'emploi  d'un 
réservoir  que  l'on  remplit  d'eau  en  même  temps 
que  le  caisson  se  vide  d'air  et  qu'on  vide  quand 
on  remplit  d'air  le  caisson. 

3*  La  disposition  consistant  à  employer  des 
organes  de  suspension,  tels  qu'ils  puissent  être 
à  volonté  et  facilement  séparés,  hors  de  l'eau, 
des  appareils  de  suspension  ou  de  levages  fixes 
sur  la  charpente  supérieure  ou  sur  le  bateau , 
en  laissant  auparavant  le  caisson  reposer  sur  le 
fond  de  l'eau ,  ou  sur  un  flotteur  auxiliaire. 

Cette  disposition  permet  de  séparer  au  besoin 


le  bateau  d'avec  le  caisson  et  de  l'y  assembler  à 
nouveau. 

Elle  se  réalise,  par  exemple,  en  employant 
comme  appareils  de  levage  des  vérins  à  vis  ou 
hydrauli(jues ,  ou  des  crémaillères  à  commande 
simultanée  ou  non,  et  comme  organes  de  sus- 
pension, des  barres  d'allonge,  ou  maillons  à 
articulations  démontables.,  avec,  les  dbpositions 
ordinaires  pour  allonger  ou  raccourcir,  par  ad- 
dition ou  suppression  de  maillons;  ces  organes 
étant  fixés  en  bas  au  caisson  et  pouvant  se  dé- 
monter, hors  de  l'eau ,  d'avec  les  appareils  fixes 
de  levage. 

4*  La  disposition  consistant  à  employer,  dans 
le  cas  où  le  caisson  est  séparé  du  bateau,  un 
flotteur  de  surface  auxiliaire  pouvant  supporter 
le  caisson ,  lorsque  celui-ci  est  plein  d'air. 

Ce  flotteur  devra  être  en  tronçons  facilement 
démontables  pouvant  êlre  assemblés  autour  des 
cheminées,  en  laissant  assez  de  jeu  pour  leur 
passage,  et  avoir  un  tonnage  suffisant  pour  as- 
surer la  stabilité  de  l'ensemble  ainsi  formé. 

Les  organes  de  suspension  réunissant  ce  flot- 
teur au  caisson  peuvent  être  les  mêmes  que 
ceux  qui  le  réunissent  au  liateau ,  à  conditionne 
disposer  le  flotteur,  de  façon  que  ces  organes  y 
prennent  leur  point  d'appui  avant  d'être  démon- 
tés des  appareils  de  levage  du  bateau. 

Mais ,  comme  la  charge  du  caisson  plein  d'air 
est  faible ,  trois  ou  quatre  chaînes  simples  et  or- 
dinaires peuvent  la  supporter,  et  en  plaçant  des 
treuils  à  bras  sur  le  flotteur,  on  peut  ainsi  sou- 
lever le  caisson  ou  le  laisser  descendre. 

Les  éléments  du  flotteur  auxiliaire  peuvent 
être  disposés  de  façon  à  être  amenés  flottants 
et  assemblés  autour  des  cheminées  du  caisson 
quand  il  est  supporté  par  le  bateau ,  de  façon  à 
pouvoir  prendre  par  les  chaînes  de  ses  treuils  la 
charge  au  caisson  plein  d'air  et  à  laisser  libres 
les  organes  de^  suspension  principaux  dont  les 
extrémités  supérieures,  après  avoir  été  démon- 
tées d'avec  les  appareils  de  levage,  sont  alors 
attachées  provisoirement  au  flotteur,  ou  au  som- 
met des  cheminées. 

5'  L'emploi  d'une  plate-forme  de  service  as- 
semblée à  l'élément  supérieur  de  la  cheminée 
de  circulation  et  aussi  à  celui  de  la  cheminée  à 
béton  quand  il  y  en  a  une,  et  notamment  aux 
écluses  à  air  ou  béton  auand  elles  forment  l'élé- 


ment supérieur  de  ces  cheminées,  de  façon  que 
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i*on  puisse ,  après  démontage  du  joint  supérieur 
des  cheminées,  enlever  simultanément  ces  deux 
éléments  pour  activer  les  manœuvres  d'allon^ 
ment  ou  raccourcissement  des  cheminée*. 

6'  L'emploi  dans  le  caisson  de  châssis  ou 
moules  démontables  pour  mouler  dans  le  cais- 
son des  blocs  de  béton  de  toutes  formes  ;  ces 
châssis  peuvent  être  introduits  dans  le  caisson , 
soit  démontés  par  la  cheminée  éclusée ,  soit  as- 
semblés ou  non  en  la  descendant  dans  Teau  à 
côté  du  caisson  soulevé,  et  en  les  y  attirant  par 
une  chaîne  de  manœuvre,  ou  en  déplaçant  le 
caisson  après  avoir  dépoté  les  objets  sur  le 
ibnd,  comme  il  a  été  expliqué  dans  le  brevet, 
pour  Tex traction  ou  Tmlroduction  de  gros 
blocs, 

7*  L*emploi  simultané  ou  séparé  de  ces  di- 
verses dépositions  perfectionnées. 


BaiTiT  n*  201S59 ,  en  date  du  i&  noYembre  1689 , 

A  M.  Jàndin ,pour  un  tvitème  d'élénadon 
et  transport  d'an  mélange  dé  corps  liquides  et 
solides  par  l'action  de  pompes  à  piston, 

1"  addition  en  date  du  18  avril  1895. 

PI.  I. 

Dans  le  brevet,  j*ai  décrit  diverses  disposi- 
tions propres  à  réaliser  mon  invention  dans  les 
cas  les  plus  difficiles. 

Je  désire  garantir,  par  la  présente  addition , 
des  dispositions  nouvelles  et  simplifiées  appli- 
cables ,  dans  certains  cas ,  notamment  dans  le 
cas  où  le  mélange  de  corps  liquides  et  solide* 
présente  des  proportions  assez  faibles  de  corps 
solides,  et  où  la  majeurs  partie  de  ces  corps 
solides  est  en  suspension. 

Citons,  par  exemple,  les  eaux  d*égout8  qui 
contiennent  à  la  fois  des  sables  gros  et  fins  de 
diverses  natures ,  des  boues  ou  vases  en  suspen- 
sion ,  des  fumiers  et  matières  diverses  oui  ne 
peuvent  être  retenues  par  les  grilles  et  crépines 
d*aspiratîon  : 

1*  Dans  ces  conditions,  la  pente  du  chenal  à 
clapets  dans  le  sens  du  courant  peut  être  ré- 
duite et  même  devenir  nulle  pour  faciliter  la 
construclitm  de  la  pompe.  Bien  entendu ,  il  est 
ilécessaîre  de  conserver  une  chute  suffisante  au- 
dessous  des  clapets  ou  soupapes  inférieurs, 
pour  que  leur  mouvement  ne  puisse  pas  êtne 
.gêné  par  les  matières  solides. 

-  3*  D*autre  part,  les  corps  solides  dans  le  mé- 
,  lange  étant  peu  volumineux ,  la  section  de  pas- 
sage dans  les  clapets  ou  soupapes  doit  être 
établie  d'après  la  grosseur  des  corps  solides 
admis  à  passer,  et  peut  être  réduite  au  mini- 
mum «  en  divLHant  la  section  totale  en  plusieurs 
clapets  ou  soupapes  de  faibles  levées  et  dimen- 
sions, pour  permettre  une  grande  vitesse  de 
marche. 

3*  La  disposition,  fig.  1,  des  clapets  avec  axe 
d'oscillation  limitée  permettant  leur  appui  par- 
fait sur  leurs  sièges ,  au  moven  de  leviers  ou 
bielles  ajustées  avec  un  jeu  déterminé  limitant 


TosciUation  du  dapet  Ces  leviers  peuvent  être 
cal^  sur  des  axes  traversant  la  paroi,  ponr 
indiquer  au  dehors  le  mouvement  des  clapets 
et  aecélérer  leur  moovemeat  par  desrMwrts 
extérieurs  réglables. 

4*  D'autre  part ,  puisque  les  corps  solides  mé- 
langés àl*eau  sont  ici,  en  majeure  partie, en 
suspension  dans  l'eau ,  et  qu'ils  oe  peuvent  us 
empêcher  le  mouvement  même  du  pbten,les 
chambres  de  décantatÎQO  peuvent  être  suppri- 
mées, et  les  pbtons  plongeurs  ou  corps  de 
pompe  alésés  peuvent  pénétrer  dans  le  cbeoai 
a  clapets ,  en  laissant  au-dessous  des  pistons  ou 
des  corps  de  pompe  un  espace  suffisant  poor 
les  matières  solides  qui  se  déposent  momenta- 
nément sur  le  fond  du  chenal. 

Cette  disposition,  fig.  3,  présente  l'avanta^ 
que  la  surface  sopérieura  du  passa^ge  d'aao  00 
chenal  à  clapets  peut  devenir  continue  et  légè- 
rement ascendante  (ou  même  lioriiootala  pour 
facilité  de  ooostruetion)  et  que  l'air  et  U»  fv 
ainsi  que  les  matières  solides  plus  légères  qoe 
l'eau  passent  à  travers  la  pompe»  i  cooli- 
tion  que  des  clapets  ou  sùupapes  A,  À'  s'ouvrent 
au  niveau  de  U  paroi  supérieure  pour  les  en- 
cuer: 

On  évite  ainsi  l'emploi  des  purgeora  d*air  m» 
dessus  des  chambres  de  decaDiatûm  ou  df 
corps  de  pompes,  nécessaires  dans  les  dispoé* 
tiens  du  brevet  La  même  chenal  présente  èh 
fois  la  pente  descendante  pour  le  pauage  ô» 
corps  solides  plus  denses  ^ue  le  liquide  et  a^ 
cendante  pour  les  corps  moins  deoaes ,  ces  pentii 
étant  étudiées  suivant  les  proportiona  et  oatiav 
des  corps  à  transporter  dans  le  o^élaoge. 

5*  Ces  disfAMitions  sont  appiii^LQs  aOM  m 
pompes  à  pistons  plongeurs  ¥erttcaas« 

Le  passif  des  coips  ploa  ou  moins  àam 
que  le  liquide  étant  ainsi  assuré,  nous  revenfi- 
quons  aussi  diverses  dispositions  bout  éviter 
l'usure  des  niitons  ou  cyiiodras  et  des  tiges  de 
pistons  par  rintroduetion  des  matières  en  sm* 
pension  entre  les  parties  finottaotes  ; 

6*  Fig.  3,  l'emploi  de  faraitores  pea  senèi 
A, en  matières  molles  teUe*  que  réfïxuge.aiM' 
vibles  et  fixées  en  avant  des  gamititreaâanchBi, 
de  fiiçon  à  laver  on  eaauyer  les  pisjtons  pka- 
geurs,  à  chaque  coup,  avant  leur  pénéfratiM 
dans  les  garnitures  élancbes  (  pour  \^  cylindres 
alésés  avec  pistons  à  disques,  ces  organes  laveon 
seraient  fixes  sur  les  deux  fiices  de  pistons  m 
contact  avec  le  liquide,  de  façon  à  essuver  I1&- 
térieur  du  cylindre.  Pour  éviter  l'usure  des  tifes 
au  passage  des  presae-étoupes,  la  oséme  di^ 
sition  qu'aux  pistons  plona^urs  leur  serait  ^ 
pliquée,  comme  on  le  voit  en  C 

7*  Le  graissage  direct  des  pistons  par  finbo- 
duction,  sous  pression  convenable,  d'unliqnidr 
lubrifiant  arrivant  entre  les  garnitures  étanches. 
La  pression  de  œ  liquide  sera  réglée  de  fi^opà 
éflpiilibrer  partiellement  les  cuirs  emboutis  poor 
diminuer  leur  frottement,  et  à  modérer  le  dé- 
hit  de  ce  liquide ,  s'il  y  a  lieu. 

Pour  les  pompes  à  eaux  sableuses ,  par  exem- 
ple ,  le  liquide  lubrifiant  peut  être  simpiemeot 
de  l'eau  propre,  sous  pression  convenable,  ^ 
sorte  que  la  fuite  de  cette  eau  entre  les  garai- 
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tures  et  le  piston  ou  le  cylindre  y  empêche  1« 
pénétration  du  sable. 

Je  me  réserve  la  disposition  suivante  pour 
donner  au  liauide  lubrifiant  la  pression  conve- 
nable, dans  le  cas  des  pompes,  ûg.  3;  c*est 
remploi  d'un  réservoir  dudit  liquide  D,  mis  à 
volonté  en  communication ,  d'une  part ,  avec  la 
surf|ice  a  lubrifier  et,  d'autre  part,  avec  le  ré- 
servoir d'air  placé  au  refoulement  de  la  pompe  ; 
en  interrompant  ces  communications ,  on  peut 
remplir  le  réservoir  d'huile ,  par  exemple ,  et  en 
les  rétablissant,  le  liquide  s'écoule  peu  à  peu*, 
un  tube  de  niveau  montre  quand  il  y  a  lieu 
de  remplir  à  nouveau. 

Pour  les  pistons  à  disques  de  machines  quel- 
conques ,  le  liquide  lubrifiant  peut  arriver  par 
la  tige  de  piston  forée ,  ou  par  un  tube  travei^ 
sant  l'un  dîes  fonds  de  cvlinore  en  un  point  con- 
venable par  un  presse-etoupes  et  mis  en  com- 
munication, à  Textérieur,  avec  le  réservoir  ou 
la  tiiyauterie  de  liquide  sous  pression. 

Le  graissage  des  presse-étoupes  peut  se  faire 
aussi  par  le  même  système  d'introduction  de 
liquide  sous  pression  i,  fig.  3. 

8"  La  transformation  du  diaphragme  décrit 
dans  le  brevet,  en  un  fourreau  flexible/^,  en 
étofife  imperméable  et'souple  ou  en  caoutchouc, 
séparant  le  piston  plongeur  ou  le  cylindre  alésé 
du  mélange  à  ixMnper,  fig.  4* 

Pour  éviter  le  frottement  de  ce  fourreau  sur 
le  piston  ou  dans  le  cylindre ,  il  serait  séparé  de 
la  surface  à  protéger  par  une  couche  d*eau 
propre  ou  ai^tre  liquide  convenable  et  propre  au 
graissage  des  surfaces  flottantes, 

Le  liquide  qui  doit  remplir  l'espace  annulaire 
entre  le  fourreau  et  la  surlace  à  prot^er  lorsque 
le  fourreau  est  allongé,  sera  introduit  par  un 
trou  traversant  la  douille  fixe  qui  maintient  les 
garnitures  étanches  du  plongeur,  ce  trou  étant 
muni  d'un  robinet  extàieur  R,  raccordé  à  un 
entonnoir  ou  un  réservoir  donnant  une  pression 
suflisanle  pour  remplir  la  capacité,  p^r exemple 
ayant  la  mise  en  marche  de  la  pompe. 

Dans  le  cas  de  corps  de  pompe  alésé,  ledit 
liquide  serait  introdmt  par  un  trou  traversant 
le  cylindre  et  muni  d'un  |t)binet  R»  fiç,  5. 

Quand  le  fourreau  est  dans  sa  position  rac- 
courcie ,  le  volume  de  liquide  ffonnie  le  fourreau 
en  le  déformant  et  l'empêche  oe  se  pfisstf*  et  de 
s'appliquer,  pendant  le  mouvement,  sur  la  sur- 
face du  puton  ou  du  cylindre. 

^*  L'emploi  d'un  liquide  plus  léger  que  le  li- 
quide à  pomper,  pour  isoler  le  piston  ou  le 
corps  de  pompe  auand  il  est  placé  au-dessus  du 
passade  du  liquiue  ou  mélange  k  pomper,  sui- 
vant la  disposition  figurée  dan»  le  brevet,  en 
supprimant  le  diaphragme  dont  l'eflèt  sépa- 
ratif  est  alors  remplacé  seulement  par  la  diffé- 
rence de  densité,  empêchant  le  mélange  des 
liquides. 

Et  inversement,  fig.  6,  l'emploi  d'un  liquide 
M,  tel  que  le  mercure,  plus  dense  que  le  liquide 
à  pomper  et  les  matières  qu'il  entraine ,  en  pla- 
çant alors  les  corps  de  pgmpe  en  dessous  du 
passage  du  liquide  ou  mélange  à  pomper. 

Je  me  réserve  d'employer  ces  dupositions  sé- 
parément ou  en  combinaison  entre  elles  et  «yec 


celles  décrites  dans  le  brevet ,  suivant  la  nature 
du  mélange  à  élever  ou  trfmspoiler,  et  suivant 
le  système  de  pompe  adopté. 


Brbvbt  n*  244217 ,  en  date  du  g  Janvier  189&, 

A  M.  LAffGUMT,  pour  an  tystème  d'appareil 
désagrégear  à  succion  pour  sable  ou  vase  con- 
sistante, 

PI,  m  et  IV,  %.  i  à  3. 

Cette  invention  est  relative  à  m  système  d'ap- 
pareil k  succion  pour  sable  ou  vase  consbtante , 
principalement  caractérisé  par  l'application  d'un 
désagrégeur  muni  de  pelles  et  gnues. 

Cet  appareil,  placé  à  l'arrière  d'up  bateau 
marchant  dans  le  sens  du  courant,  rabote  le 
chenal  dans  toute  sa  longueur,  grâce  à  la  dispo- 
sition de  couteaux  en  forme  de  socs  de  charrue , 
placés  en  avant  du  désagrégeur. 

Le  dessin  représente ,  mais  k  titre  de  spéci- 
men seulement,  le  dispositif  permettant  de  réa- 
liser l'invention, 

Fig.  1,  élévation  de  l'ensemble  4a  Tappareil. 

Fig.  3 ,  pUn. 

Fig,  3 ,  coupe  verticale  du  détail  d'un  tuyau 
suceur  muni  de  son  désagrégeqf. 

Comme  on  le  voit  dans  le  dessin,  à  titre 
d'exemple,  j'ai  représenté  quatre  tuyaux  su- 
ceurs a ,  placés  à  l'arrière  d'un  bateau  6  dont  la 
coque  est  formée  de  deux  parties  munies  cha- 
cune d'une  hélice,  d'un  étambot  et  d'un  gou- 
vernail. 

Chacun  des  ^yaux  a  peut  pivotar  autour  de 
l'arbre  c  sur  lequel  sont  montes  les  pignons  d, 
qui  transmettent  le  mouvement  auy  pignons  e 
par  l'intermédiaire  des  chaînes  sans  fin/,  et, 
par  suite,  aux  désagrégeurs  g  placés  à  la  partie 
inférieure  de  chacun  des  tuyaux  a  dont  l'ou- 
verture h  comporte  un  nombre  variable  de^^AUr 
teaux  (,  convenablement  disposés  et  ayant,  de 
préférence,  la  forme  de  socs  de  charrue. 

Les  désagré^eurs  g  comportent  un  nombre 
variable  de  gnffes  A  et  de  pelles  /  convenable- 
ment disposées. 

Le  mouvement  de  rotation  des  désagrégeurs  g 
est  transmis  par  les  pignons  d,e,  au  moyen  des 
poulies  m,  m\  commandées  par  le  moteur  n 
placé  sur  le  bateau. 

Par  ce  qui  précède,  on  comprend  facilement 
que  l'appareil  étant  mis  en  marche  et  au  fur  et 
à  mesuro  de  son  avancement  dans  le  chenal ,  les 
couteaux  agiront  dans  la  couche  de  sable  ou  dé 
vase  consistante;  cette  matière  sera  amenée 
dans  le  désagrégeur  g,  avant  son  aspiration  par 
le  tuyau  a,  pour  être  déversée,  soit  dans  la  cale  0 
du  bateau ,  soit  à  tout  autre  point  voulu. 

Il  est  bien  entendu  que  les  formes ,  dimen- 
sions, matières  et  détaib  accessoires  de  mon 
appareil  peuvent  varier  sans  changer  en  quoi 
que  ce  soit  le  principe  de  mon  invention. 

En  résumé,  je  revendique  le  système  d'appa- 
reil désagrégeur  a  succion,  pour  sable  ou  vase 
consistante ,  disposé  et   combiné  en   principe  • 
comme  décrit  ci-dessus. 
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Pi.  IV,  fig.  4  et  5. 

Dans  le  brevet,  j'ai  décrit  un  système  d'ap- 
pareil désagré^eur  à  succion  pour  sahie  ou  vase 
ronsislante,  qui  est  principalement  carartArisé 
par  la  combinaison,  avec  un  soc  qui  découpe 
une  tranche  dans  le  sable  ou  la  vase ,  d'un  dé- 
sagrégeur  destin**  à  diviser  cette  tranche,  de 
façon  qu'elle  forme  avec  l'eau  un  mélange  assez 
fluide  pour  être  aspiré  facilement  dans  un  tuyau 
d'aspiration  qui  le  déchargera  dans  le  bateau. 

Dans  la  disposition  décrite  comme  exemple 
dans  ledit  brevet,  le désagrégeur  était  constitué 
par  des  griffes  montées  sur  un  arbre  tournant 
qu'il  fallait  actionner  mécaniquement. 

Pour  éviter  la  complication  d'une  transmission 
mécanique,  je  me  résene,  par  la  présente  ad- 
dition, de  remplacer  le  désagrégeur  tournant 
par  un  désagrégeur  fixe. 

J'emploie,  à  cet  effet,  une  série  de  couteaux 
combinés  avec  une  plaque  percée  de  trous ,  que 
je  dispose  derrière  le  tranchant  du  soc  à  l'en- 
trée du  tuyau  d'aspiration,  dont  ia  plaque  per- 
cée bouche  l'orifice. 

La  tranche  de  vase  séparée  par  le  soc ,  étant 
pressée  contre  les  couteaux  et  contre  la  plaque 
par  suite  de  l'avancement  de  l'appareil,  se  trouve 
divisée  d'abord  nar  les  couteaux,  puis  se  désa- 
grège plus  complètement  en  passant  parles  trous 
de  la  plaque,  dont  le  nombre  et  les  dimensions 
peuvent  varier  suivant  les  besoins. 

Fig.  4 ,  coupe  verticiile. 

Fig.  5 ,  coupe  horizontale  suivant  2-5 ,  fig.  4. 

A  est  le  tube  d'aspiration  ;  je  le  relie ,  de  |)ré- 
férence ,  au  désagrégeur  par  un  manchon  flexible 
a',  en  caoutchouc  renforcé,  par  exemple;  cette 
disposition,  en  augmentant  la  flexibilité  deVap- 
pareil ,  permet  au  désagi*égeur  de  conserver  sa 
position  malgré  les  mouvements  brusjues  du 
bateau. 

h  est  le  soc  qui  découpe  la  tranche  de  sable 
ou  de  vase.  Demère  le  tranchant  du  soc ,  je 
place  la  plaque  de  désagrégation  g,  qui  bouche 
l'entrée  de  la  capacité  a'  raccordée  au  tuyau 
d'aspiration  proprement  dit  par  le  manchon  en 
caoutchouc  a\ 

La  plaque  g  porte  une  série  de  couteaux  i 
qui,  de  préférence,  se  trouvent  en  face  des 
nombreux  trous  dont  est  percée  la  plaque  g  et 
sectionne  ces  trous,  de  fa;on  que  la  tranche  dé- 
coupée se  trouve  bien  divisée  et  désagrégée. 

Outre  les  trous  percés  dans  la  plaque  </,  je 
puis  perforer  les  parois  latérales  et  le  fond  de  la 
capacité  a',  c'cst-ù-dii-e  le  soc  h  et  les  flasques 
latérales  h'  pour  permettre  l'arrivée  dans  celle 
capacité  d'une  plus  grande  quintilé  de  sable  ou 
de  vase. 

Comme  précédemment,  une  soupape  s,  ma- 
nœuvrée  du  bateau,  permet  de  régler  convena- 
blement la  quantité  d'eau  entrant  dans  hi  capa- 
cité a'  et  servant  à  délayer  la  matière  à  itspirer. 

Pour  être  certain  que  le  manchon  o'  ne  don- 
nera pas  une  flexibilité  trop  grande  à  l'appareil 
et  n'empêchera  pas  le  soc  de  moindre  dans  le  sol , 
je  peux  relier  le  soc  aux  parties  supérieures  par 


un  ou  plusieurs  tirants  convenablement  dispo- 
sés. 

Le  soc,  les  couteaux  et  la  plaque  de  désa- 
grégation peuvenl  varier  dans  leur  forme  et  être 
assemblés  par  tous  moyens  con\enables  ;  je  ne 
me  limite  donc  pas  strick*ment  à  la  disposition 
indiquée  sur  le  dessin. 

Dans  l'exemple  représenté,  la  plaque  g  s'en- 
castre dans  le  soc  /»,  par  son  bord  inférieur,  el 
eUe  est  supportée  par  des  épontiiles  g', 

(Suivent  les  revendications.) 

2*  ADDITION  en  date  du  i4  janvier  1897. 

PI.  IV,  fiL'.  6  à  9. 

Il  est  de  la  plus  grande  importance  dans  les 
dragues  suceuses  que  la  proportion  d'eau  mêlée 
à  la  vase  ou  au  sable  soit  t')ujours  parfaitement 
calculée  de  manière  à  éviter  qu'un  excès  de  ma- 
tières solides  ne  provoque  un  engorgement  ou 
qu'un  excès  de  liquide  ne  cause  une  dép«*nse 
inutile  de  travail  improductif. 

C'est  pour  cela  que  j'ai  déjà  indiqué  l'emploi 
d'une  soupape  s,  qui  s'adapte  sur  la  chambre  a* 
du  tuyau  d'aspiration  ou  élinde  a ,  de  manière  à 
permettre  mie  rentrée  d'eau  en  arrière  du  soc 
affouilleur  et  des  couteaux  diviseurs,  si  elle  est 
nécessaire. 

Bien  entendu,  cette  disposition  est  applicable 
soit  quand  l'élinde  tire  son  sor,  comme  je  l'ai 
supposé,  fig.  6,  soit  qu'elle  le  pousse  devant  elle 
comme  je  l'ai  supjwsé,  fig.  9. 

Cette  disposition  n'est  cependant  pas  sufli- 
sante,  dans  tous  les  cas,  pour  assurer  un  traxail 
régidier  de  la  drague;  il  peut  arriver,  en  elFet, 
que  le  soc  s'engage  assez  profondément  pour 
que  la  soupape  soit  impuissante  à  fournir  h 
quantité  d'eau  nécessaire  au  délayage  de  ia  masse 
ou,  au  contraire  que,  même  la  soupape  étant 
fermée,  il  entre  encore  trop  d'eau  dans  l'appa- 
reil ,  parce  que  le  soc  n'aura  pas  pénétré  asser 
profondément. 

J'ai  donc  imaginé  la  disposition  qui  fait  l'ob- 
jet de  la  présente  addition  el  qui  a  pour  but  de 
permettre  le  régl.-^ge  très  exact  de  la  quantité 
dont  le  soc  peut  s'engager  dans  le  sol. 

Cette  disposition  consiste  à  rendre  mobile  If 
soc  proprement  dit  h,  qui  se  trouve  donc  con- 
stitué par  un  volet  mobile  articulé  convenable- 
ment a  la  partie  inférieure  du  tuyau  d'aspira- 
tion a;  c'est  ce  volet  mobile  qui  porte  les 
couteaux  1  derrière  lesquels  pourrait  se  trouver, 
bien  entendu,  si  on  le  jugeait  utile,  ia  plaque 
diviseuse  perforée  g  dont  û  est  question  dans  la 
précédente  addition. 

Ce  soc  articulé  peut  être  relevé  plus  ou  moins 
depuis  le  pont  de  la  drague,  de  manière  que  la 
tranche  de  matière  solide  enlevée  par  l'appareil 
et,  par  conséquent,  la  quantité  de  matière  qui 
pénètre  dans  le  tuyau  d'aspiration  puisse  être 
rendue  aussi  faible  qu'on  le  désire  ;  on  a  ainsi  ie 
moyen  de  révier,  de  la  m  .nière  la  nlus  com- 
plète, soit  la  quantité  de  matière  soliae,  soit  la 
Quantité  de  liquide  qui  pénètre  dans  le  tuyau 
'aspiration  et  de  maintenir,  par  conséquent, 
toujours  uniforme  la  proportion  entre  ces  deux 
éléments. 
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On  voit,  fig.  7,  que  le  soc  \a,  de  préférence, 
en  s'élar|?issant  vers  i'e?ilréniilé,  tandis  que  le 
luyau  d'aspiration  prend  une  forme  en  dos  d'âne , 
comme  ie  montre  la  fifrure  X.  Cette  dis|)osition 
est  également  favorable  au  bon  fonctionnement 
et  au  facile  dégagement  de  l'appareil  ;  elle  est 
applicable,  comme  je  l'ai  dit  déjà,  que  le  soc 
soit  tiré  par  l'élinde,  fig.  6,  ou  qu'il  soit  poussé 
par  elle,  fig.  9. 

Dans  les  deux  types  de  dragues,  l'agencement 
du  soc  et  des  couteaux  est  d'ailleurs  exactement 
le  même,  comme  il  est  facile  de  s'en  rendre 
compte  par  le  simple  examen  du  dessin. 

On  voit  que,  grâce  aux  dispositions  que  je 
viens  de  décrire,  l'élinde  ne  risque  pas  de  s'en- 
gorger en  alTouillanl  trop  et  d'avoir  a  subir  d'ef- 
forls  exagérés,  ce  qui  occasionne  ordinairement 
des  ruptures. 

(Suit  la  revendication.) 


Brevet  n*»  245529,  en  date  du  h  mars  1898, 

A  la  Société  L.  S  mit  et  Zooy,  pour  un 
bateau  dragueur  fonctionnant  par  aspiration, 

PI.  V. 

La  présente  invention  a  pour  objet  un  bateau 
drapueur  aspirant  transportant  les  matières  as- 
pirées ,  soit  directement  au  rivage ,  soit  dans  des 
chalands  placés  à  côté  dans  le  sens  de  sa  lon- 
gueur, soit  enfin  dans  un  compartiment  spécial 
du  dragueur  même.  De  ce  dernier,  on  peut  en- 
suite, dans  des  endroits  éloignés  du  lieu  de 
dragage,  aspirer  les  matières  y  accumulées  pour 
les  transporter  soit  au  rivage ,  soit  dans  des  cha- 
lands. 

Les  appareils  dragueurs  munis  d'un  aspirateur 
de  sable  transportent  les  matières  aspirées  dans 
les  chalands ,  placés  à  côté  dans  le  sens  de  lon- 
gueur du  bateau  draj^ueur,  ou  dans  le  corps  du 
bateau  dragueur,  ou  par  un  tuyau  de  refoule- 
ment, directement  au  rivage. 

Quand  les  matières  aspirées  sont  transportées 
dans  le  bateau  dragueur  même,  on  peut  les 
vider,  en  ouvrant  des  trappes  de  fond,  a  un  en- 
droit éloigné  du  lieu  de  dragage,  par  exemple, 
en  mer. 

Le  dragueur  aspirant,  objet  de  la  présente 
invention ,  suffit  lui-même ,  par  sa  combinaison 
et  par  sa  construction  particulières,  à  toutes  les 
exigences ,  et  il  se  caractérise  spécialement  en 
ce  que,  après  avoir  déversé  dans  l'intérieur  du  ba- 
teau dragueur  même  les  matières  aspirées,  il 
peut  lui-même  se  vider  par  aspiration  sans 
l'emploi  de  pompes  centrifuges  a  eau  à  part 
avec  leurs  machines  accessoires. 

Après  avoir  rempli  l'intérieur  du  bateau  à 
l'endroit  du  dragage,  le  bateau  dragueur  peut 
donc  se  vider  par  aspiration  à  tout  autre  endroit 
sans  le  secours  d'autres  machines,  soit  en  vi- 
dant son  contenu  dans  des  chalands,  soit  en 
l'envoyant  sur  le  rivage  par  des  tuyaux  de  refou- 
lement. 

Le  dessin  représente  cinq  vues  du  nouveau 
bateau  dragueur  aspirant. 

Fig.  1,  coupe  longitudinale. 


Fig.  a ,  coupe  transversale. 

Fig.  3,  plan. 

Fig.  4el5,  coupes  transversales  faisant  recon- 
naître les  ditTérenls  modes  de  fonction  du  dra- 
gueur aspirant. 

Pour  draguer  le  sable  du  lit  de  la  rivière,  il 
y  a  sur  la  ligne  centrale  du  bateau  un  tuyau 
d'aspiration  A  logé  dans  un  tunnel  B,  disposé 
sur  la  ligne  centrale  de  la  longueur  du  halcau. 
A  l'arrière  du  bateau,  le  tuyau  d'aspiration  A 
communique,  à  l'aide  d'un  joint  mobile  C  et 
d'un  tube  avec  tiroir  d'arrêt  e,  avec  un  corps  de 
tuyau  D  à  cinq  voies.  L'autre  extrémité,  l'extré- 
mité aspirante  du  tuyau  A ,  est  suspendue  à  une 
chaîne  a  au  moy*  n  de  laquelle  le  tuyau  A  peut 
être  entièrement  remonté  dans  le  tunnel  li. 

Le  compartiment  E,  pour  recevoir  les  ma- 
tières aspirées ,  s'étend  au-dessus  et  sur  les  deux 
côtés  du  tunnel  B.  Les  parois  longitudinales  de 
ce  compartiment  sont  disposées  en  biais  vers  le 
milieu,  afin  que  les  matières  draguées  puissent 
facilement  glisser  vers  le  bas. 

Sur  les  deux  côtés  du  tunnel  B,  le  fond  du 
bateau  se  compose  de  trappes  mobiles  K,  K\ 
fig.  3 ,  qni  s'ouvrent  vers  le  bas. 

Au-dessus  de  ces  trappes  de  fond  K,  K',  se 
trouve  une  série  d'autres  trappes  plus  petites  k, 
k',  qui  s'ouvrent  également  vers  le  bas. 

Ces  trappes  k,  k'  sont  à  doubles  battants  et 
elles  sont  séparées  du  tunnel  par  un  canal  6,6' 
ouvert  en  haut  et  en  bas  qui  s'étend  sur  toute  la 
longueur  du  bateau  sur  les  deux  côtés  du  tunnel 
et  donne  passage  aux  chaînes  de  manœuvre  c,  c' 
des  trappes  K,  K'. 

La  surface  des  trappes  k  à  deux  battants  dif- 
fère donc  de  la  surface  des  trappes  de  la  largeur 
du  canal  6. 

Lçs  trappes  k,  k'  sont  attachées  à  des  chaînes 
d,  d'  qui  se  réunissent  dans  un  joug  et  sontma- 
nœuvrées  à  bord  aussi  bien  que  les  chaînes  c ,  c' 
des  grandes  trappes  K,  K'^k  l'aide  de  cabestans 
ou  d'autres  moyens  connus,  de  sorte  qu'on  peut 
ouvrir  ou  fermer  les  trappes  à  volonté,  fig.  2. 

Entre  les  trappes  fermées  K  cl  k  et  K'  et  Ai' 
se  forme  donc  ainsi,  sur  chaque  côté  du  tun- 
nel Bf  un  canal  F,  F  qui  sera  désigné  plus  loin 
comme  canal  des  trappes. 

Les  deux  canaux  F,  F'  des  trappes  commu- 
niquent à  l'arrière  par  des  tubes  G,  G'  avec  ti- 
roirs d'arrêt  ^,^',  avec  le  corps  de  tuyau  D  à 
cinq  voies. 

A  l'avant ,  les  canaux  des  trappes  débouchent 
dans  un  réservoir  trans\ersal  //qui,  de  son  côté, 
communi(iue  directement  avec  le  réservoir  ou- 
vert h  derrière  le  tunnel  B.  ç 

Les  canaux  destra  .pes  sont  séparés  du  réser- 
voir //  î  ar  des  vannes  s ,  s\  En  ouvrant  cci 
vannes,  on  peut  faire  entrer  de  l'eau  dans  les 
canaux  des  trappes. 

Une  pompe  centrifuge  L  à  sable  est  disposée 
LU  corps  de  tuyau  D  à  cinq  voies  en  face  du 
tuyau  d'aspiration  A.  De  la  pompe  centrifuge  à 
sable  L ,  un  tuyau  M  passe  verticalement  en  haut 
au-dessus  du  bord. 

Les  matières  aspirées  peuvent  être  transpor- 
tées, par  le  luyau  Af,  soit  au  rivage,  à  l'aide  du 
cône  de  jonction  O  et  d'un  tuyau  de  refoulement 
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Y  fixé .  soit  dans  l'intérieur  du  bateau  drag^ueur, 
a  i*aide  des  deux  tuyaux  horizontaux  N ,  N'  dis- 
posés au-dessus  du  compartiinent  E,  soit  dans 
des  chalands ,  à  i*aide  des  tuyaux  P,  P",  débou- 
chant sur  les  deux  côtés  du  bateau  draf^ueur. 

Les  tuyaux  M,  N,  N'  et  P,  P'  peuvent  être 
fermés  par  des  tiroirs  d*arrét  m,  n,  n\  p,  p\ 

Les  tuyaux  N  possèdent,  sur  le  côté  inférieur 
des  orifices  /  par  lesquels  les  matières  draguées 
tombent  dans  le  compartiment  E. 

Les  tuyaux  P,  P'  possèdent  des  extrémités  pi- 
votantes en  T,  que  Ton  peut  descendre  si  bas 
dans  les  chalands  que  les  matières  qu'ils  dé- 
versent ne  peuvent  pas  être  emportées  par  un 
vent  violent,  fig.  d  et  4. 

Hors  d'emploi,  on  amène  les  tuyaux  P,  P' 
dans  la  position  dessinée  en  pointillé  dans  la  fi- 

Gre  4 ,  ou  on  les  couche  à  plat  sur  le  pont  du 
teau. 

Afin  de  pouvoir  utiliser  aussi  ce  dragueur  as- 
pirant pour  vider  des  chalands  placés  à  côté  du 
bateau  dans  le  sens  de  sa  longueur,  le  corps  de 
tuyau  à  cinq  voies  communique  encore  avec  un 
tuyau  R:  ce  tuyau  passe  à  trmord  jusque  sur  le 
côté  du  bateau  et  il  est  suspendu  par  des  chaînes. 
Ce  tuyau  est  pourvu  d'une  bouche  aspirante  R' 
que  l'on  descend  dans  les  chalands« 

Pour  être  aspiré,  le  sable  contenu  dans  les 
chalands  doit  être  fortement  additionné  d'eau  ; 
à  cet  effet  exclusivement ,  existe  une  pompe  cen- 
trifuge à  eau  5  à  bord  du  bateau  dragueur, 
^.  5  ;  cette  pompe  envoie  par  le  tuyau  T»  muni 
de  deux  tubes  d  écoulement  verticaux  i»  f^  de 
l'eau  sur  le  sable  aux  deux  côtés  de  la  bouche 
aspirante  R', 

Le  sable  est  ainsi  fortement  saturé  d'eau  et 
peut  être  aspiré. 

Le  sable  ainsi  aspiré  peut  être  ensuite  en- 
voyé par  la  pompe  centnfb^  à  sable,  soit  au 
rivage ,  soit  oans  le  compartiment  E  du  bateau 
dragueur. 

Le  tuyau  aspirant  R  n'est  mis  en  communica- 
tion avec  la  jpompe  centrifuge  à  sable,  et  le 
tuyau  à  eau  T  t  n'est  monté  que  lorsque  le  dra- 
gueur doit  fonctionner  de  la  manière  décrite  ci- 
dessus.  Le  bateau  dragueur  est  alors  amarré  au 
bord  de  l'eau. 

Le  tuyau  R  communique  encore,  par  une 
soupape  d'arrêt  it  >  avec  la  pompe  centriAige  à 
eau ,  afin  qu'on  puisse  aussi  presser  de  l'eau  par 
le  tuyau  aspirant  il  pour  amorcer  la  pompe  cen- 
triAige À  eau. 

Pour  qu'on  puisse  envoyer  îfe  sable  au  rivage 
à  l'aide  d'un  tuyau  de  refoulement ,  le  tuyau  M 
est  muni  du  cône  déjà  mentionné  O. 

Au  bord  de  l'eau  on  suspend  alors  dans  un 
échafaudage  un  tuyau  de  jonction  à  contrepoids 
qui,  d'un  côté;  est  mis  en  communication  mo- 
bile avec  le  tuyau  de  refoulement  placé  au  rivage 
et  qui,  de  l'autre  côlé,  descend  sur  le  cône  O, 
de  sorte  qu'on  obtient  une  bonne  jonction  au 
cône  O  à  n'importe  quel  niveau  de  l'eau. 

Les  différentes  fonctions  que  le  dragueur  as- 
pirant, décrit  ci-dessus,  doit  remplir  sont  donc 
les  stkivantes  : 

a.  Le  dragueur  aspire  le  sable  du  lit  du  fleuve 
•t  le  transporte  t 


1*  Soit  dans  l'intérieur  même  du  bateau  dra- 
gueur; 

a*  Soit  dans  des  chalands  placés  à  côté  do 
bateau  dragueur; 

3*  Soit  par  un  tuyau  de  refoulement  sur  le 
rivage  au  bord  de  l'eau. 

6.  Le  bateau  dragueur  se  vide  lui-même  pir 
aspiration  après  avoir  été  rempli  de  la  manière 
décrite  sous  a  i*.  Le  sable  peut  alore  être  tram- 
porté  sur  le  bord  de  l'eau  ou  dans  des  chalands 
placés  à  côté  du  bateau  dragueur  ;  cette  opéfi- 
tion  peut  avoir  lieu  à  un  endroit  éloigné  du  Uea 
de  dragage. 

c.  Le  dragueur  aspire  le  sable  des  chaland» 
placés  à  côté  du  bateau  dragueur  et  Tonvoie 
soit  sur  le  bord  de  l'eau,  soit  dans  son  propre 
corps  de  bateau. 

d.  Le  bateau  dragueur  peut  se  vider  lui-même 
par  suite  de  l'ouverture  des  trappes  K,  K*  eik, 
K  au  fond  du  bateau. 

a  d  a.  Pour  aspirer  le  sable  du  lit  du  fleu\e. 
on  descend  le  tuyau  d'aspiration  A  jusqu'au 
fond ,  on  ferme  toutes  les  trappes  de  fond ,  ainsi 
(jue  les  tiroirs  d'arrêt  g,  g\  mais  on  ouvre  le 
tiroir  e ,  et  selon  que  les  matières  aspirées  doi- 
vent être  envoyées  dans  des  chalands  ou  dans 
l'intérieur  du  bateau  dragueur  ou  directement 
sur  le  bord  de  l'eau  ^  on  ouvre  l'un  des  tiroirs  p. 
p'  ou  n ,  n'  ou  m  et  on  ferme  les  autres. 

a  d  h.  Quand  le  compartiment  E  du  bateao 
drapueur  est  rempli  et  son  contenu  doit  être 
vidé,  à  un  endroit  éloigné,  soit  dans  des  cha* 
lands ,  soit  sur  le  bord  de  l'eau ,  on  ferme  les 
tiroirs  e,  n,  n'  et  on  ouvre  les  vannes  *,  i'  d» 
canaux  des  trappes  F,  F;  les  canaux  F,  F  it 
remplissent  d'eau,  ensuite  on  ouvre  partielle- 
ment les  trappes  supérieures  k ,  k\  tandis  qne 
les  trappes  inférieures  K,  K*  restent  fermées; 
le  sable  tombe  alors  dans  les  canaux  f,  F  rem- 
plis d'eau. 

L'admission  d'eau  dans  les  canaux  peut  être 
réglée  par  les  vannes  * ,  *'. 

La  pompe  centrifuge  à  sable  aspire  alors  le 
contenu  des  canaux  des  trappes,  le  sable  do 
compartiment  E  tombe  au  fur  et  à  mesure  dam 
les  canaux ,  s'y  mélange  avec  l'eau  venant  du 
réservoir  H  et  est  aspiré  par  la  pompe  jusqu<l 
ce  que  le  compartiment  E  soit  entièrement 
vidé. 

L'ouverture  partielle  ou  entière  des  trappes i 
k'  permet  de  régler  l'admission  du  sable  dam 
les  canaux  des  trappes  pour  y  faire  obtenir  le 
mélange  approprié  d'eau  et  de  sable.  Le  sable 
est  envoyé  soit  sur  le  bord  de  l'eau ,  soit  dam 
des  chalands ,  selon  au'on  ouvre  ou  qu'on  ferme 
les  tiroirs  corresponJants  m  et  p ,  p'. 

On  voit  donc  que  le  dragueur  peut ,  grAce  i 
la  disposition  des  canaux  r,  F,  etc. ,  se  vider 
lui-même  par  aspiration  sans  l'emploi  d*UDe 
pompe  centrifuge  à  eau  pour  mélanger  le  sable 
avec  de  l'eau  et  sans  nécessiter  l'emploi  d'autres 
machines  auxiliaires. 

a  d  c.  Quand  le  dragueur  doit  vider  des  cha- 
lands placés  à  côté  dans  le  sens  de  la  longueur, 
on  ferme  les  tiroirs  e  »  g  »  g'  ^i  p,  p'  et  la  sou- 
pape d'arrêt  u ,  et  on  met  la  pompe  centrif\ige  à 
eau  S  en  mouvement. 
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Le  tuyau  d*aspiràtion  R  est  descendu  dans  le 
chaland.  Le  sable  étant  alors  additionné  d*eau 
par  tes  tuyaux  t,  t',  la  pompe  centrifuge  à  sable 
Taspire  et  renvoie  soit  sur  le  rivage  ou  bord  de 
Teau ,  soit  dans  le  compartiment  E  du  bateau 
draeueur;  à  cet  eflet,  on  ouvre  ou  on  ferme  les 
tiroirs  m  et  n,  n\ 

a  dd.  Par  suite  de  Touvertore  simultanée  des 
trappes  de  Fond  K,  K'  ei  k,  k,  le  compartiment 
E  au  bateau  dragueur  peut  se  vider  lui-même 
de  la  manière  connue ,  à  un  endroit  quelconque 
où  les  matières  draguées  peuvent  être  immer^ 
gées. 

Les  chalands  ou  autres  bateaux  chargés  de 
sable  de  dragage  peuvent  également  être  pour- 
vus des  canaux  des  trappes  et  des  réservoirs  aui 
y  communiquent.  Dans  ce  cas ,  on  prolonge  les 
tuyaux  de  communication  G,  G'  jusqu'au  des- 
sus du  pont,  et  là  on  les  met  en  communication 
avec  une  pompe  centrlAige  à  sable,  montée  sur 
le  bord  ae  Teau  ou  sur  un  bateau,  qui  vide 
alors  le  chdand  ou  bateau,  de  la  manière  déjà 
décrite. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  240^90 ,  en  date  da  5o  juillet  1895 , 

A  M.  Hbâp,  pour  des  perfectionnements 
aux  phares. 

PI.  l  à  III. 

La  prétente  invention  se  rapporte  plus  parti- 
culièrement aux  phares  dont  le  fanal  doit  se 
montrer  à  une  hauteur  considérable  au-dessus 
de  la  base  qui  le  supporte ,  et  bien  que  l'inven- 
tion, telle  qu'elle  est  décrite  ici,  convienne 
spécialement  aux  phares  ordinaires  et  aux  phares 
flottants,  elle  est  également  applicable  dans 
tous  les  cas  où  les  rayons  de  lumière  émis  par 
le  foyer  d'éclairage  sont  concentrés  et  projetés 
en  un  ou  plusieurs  faisceaux. 

Les  phares ,  tels  qu'on  les  construit  ordinaire- 
ment, exigent  une  tour  de  hauteur  considérable 
pour  que  le  fanal  soit  visible  ;  cette  tour,  non 
seulement  doit  être  suffisamment  solide  pour 
supporter  une  lanterne  coûteuse  et  lourde,  on 
appareil  d'éclairage  et  ses  accessoires  situés  près 
de  son  extrémité  supérieure,  mais,  afin  d*être 
capable  de  maintenir  en  tous  temps  cette  lourde 
charge  à  son  sommet,  elle  doit,  en  outre,  être 
assez  robuste  pour  résister  à  l'action  des  tem- 
pêtes. 

Une  lanterne  de  ce  genre,  un  appareil  d'éclai- 
rage et  ses  accessoves  pèsent  environ  trois 
tonnes  dans  les  phares  de  4%  5*  et  6*  ordre,  et 
dans  les  phares  d'un  ordre  fHus  élevé ,  ces  parties 
sont  proportionnellement  plus  lourdes. 

Ce  poids,  ainsi  que  la  grosseur  au  sommet 
de  la  tour  et  d'autres  conditions,  exiee  une 
construction  vaste ,  robuste  et ,  par  conséquent , 
coûteuse,  et  la  situation  de  l'appareil  d'éclairage 
au  sommet  de  la  tour  entraîne  un  coûteux  en- 
tretien. 

Il  est  évident  que  le  prix  de  tours  de  ce  genre 
serait  grandement  rédmt  si  elles  étaient  débar- 
rassées des  lourdes  charges  qu'dles  portent  ac- 


tuellement à  leur  sommet,  puisqu'elles  n'au- 
raient plus,  alors,  qu'à  être  construites  suffi- 
samment solides  pour  résister  aux  tempêtes; 
en  outre,  la  difficulté  et  la  dépense  inhérentes 
à  la  surveillance  et  à  l'entretien  de  l'appareil 
d'éclairage  seraient  diminuées  dans  une  large 
mesure  en  concentrant  les  dispositifs  d'éclairage 
à  la  base  de  la  tour. 

Les  phares  flottants,  tels  qu'on  les  construit 
actuellement,  sont  pourvus  de  deux  lanternes 
qui  apparaissent  à  des  mâts  spéciaux  établis  en 
plus  des  mâts  de  voilure. 

Chacune  de  ces  lanternes  est  munie  de  huit 
lampes  et  exige  d'être  faite  très  solide  et,  par 
conséquent,  très  lourde;  chacune  d'elles  pèse 
environ  une  tonne. 

Elles  sont  munies  d'un  appareil  de  levage 
pour  les  monter,  à  la  nuit,  à  une  hauteur  déter- 
minée par  l'attache  des  étais  pour  leurs  mâts  de 
support,  de  telle  sorte  aue  le  foyer  lumineux 
apparaît  à  un  point  situé  à  environ  douze  mètres 
au-dessus  du  pont  du  bateau ,  élévation  qui  lui 
donne  un  champ  de  visibilité  limité. 

Ces  lanternes  exigent  d'être  descendues  dans 
des  cabines  à  la  base  de  leurs  mâts  pour  être 
préparées,  etc.,  et,  lorsqu'on  les  remonte,  leur 
polos  considérable ,  voisin  des  sommets  des  mâts 
spéciaux ,  fait  nécessairement  rouler  indûment 
le  navire,  en  tendant  ainsi  à  faire  varier  con- 
stamment la  direction  des  faisceaux  de  lumière 
émergents,  action  défectueuse  à  laquelle  on 
peut  obvier  en  partie  en  suspendant  les  lampes 
sur  des  balanden. 

Leurs  feux  ne  sont  pas  visibles  du  pont  et  si 
l'un  d'eux  s'éteint  ou  orûle  d'une  façon  défec- 
tueuse ,  il  n'est  pas  facile  de  s'en  apercevoir  ; 
d'ailleurs,  si  on  le  remarque,  la  lanterne  tout 
entière  doit  être  descendue  sur  le  pont,  pour 
corriger  le  défaut,  opération  qui  exige  du  temps 
pendant  lequel  le  feu  de  cette  lanterne  ne  sera 
pas  en  vue  ;  en  outre  descendre  et  remonter  la 
lanterne  constitue  une  opération  difficOe  surtout 
pendant  une  tempête,  alors  que  le  feu  est  le 
plus  susceptible  de  devenir  défectueux. 

Le  prix  de  l'appareil  d'éclairage  d'un  phare 
flottant  se  trouverait  par  conséquent  de  beau- 
coup réduit,  l'existence  d'une  lourde  charge 
près  des  sommets  des  mâts  et  les  effists  nui- 
sibles qui  en  résultent  et  sont  dus  au  roulis 
excessif  seraient  évités ,  les  dispositifs  de  leva^ 
deviendraient  inutiles ,  l'entretien  du  feu  serait 
simplifié,  son  maintien  serait  rendu  plus  certam 
et  on  aurait  une  plus  grande  facilite  pour  sur- 
veiller et  entretenir  l^ppareil  d'éclairage,  en 
concentrant  les  organes  d'éclairage  à  la  base 
d'un  mât  tubulaire.) 

Non  seulement  mon  système  p^ectionné 
obvie  aux  nombreux  inconvénients  existant  dans 
les  phares  ordinaires  et  les  phares  flottants  con» 
struits  et  fonctionnant  suivant  les  systèmes  ac- 
tuels, mais  on  réalise,  grâce  à  son  emploi,  de 
grands  avantages ,  et  il  permet  d'établir  un  phare 
simple,  peu  coûteux  et  efficace  dont  le  foyer 
lumineux  se  trouve  à  l'endroit  du  support  for- 
mant la  base  de  l'appareil ,  ou  dans  le  voisinaffe 
de  cette  base ,  tandis  que  le  ou  les  faisceaux  de 
lumière  émis  sont  déviés  horizontalement  par 
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un  réflecteur  soutenu  à  la  hauteur  voulue  pour 
produire  plus  d'effet. 

Plus  particulièrement  pariant,  Tinven lion  con- 
siste en  la  combinaison,  avec  un  réflecteur  et 
des  moyens  pour  le  soutenir  dans  une  position 
élevée,  d'un  appareil  d'éclairage  situé  à  sa  base 
et  consistant  en  un  foyer  lumineux  et  en  des 
moyens  pour  concentrer  ses  rayons  en  un  fais- 
ceau et  diriger  celui-ci  sur  un  réflecteur  qui  fait 
dévier  le  faisceau  vers  l'horizon. 

Dans  un  sens  plus  limité,  l'invention  com- 
prend la  combinaison,  avec  une  tour  ou  mât 
tubulaire  de  support,  soutenant  un  réflecteur 
dans  une  position  élevée,  d'un  appareil  d'éclai- 
rage situé  à  la  base  de  ladite  tour  ou  mât  et 
consistant  en  un  foyer  lumineux  et  en  moyens 
pour  concentrer  ses  rayons  en  un  faisceau  et 
diriger  celui-ci  sur  le  réflecteur  qui  le  dévie 
vers  l'horizon. 

L'invenlion  comprend  également  divers  moyens 
grâce  auxquels  les  rayons  de  lumière  émer^nts 
peuvent  être  contrôlés  de  manière  à  impnmer 
au  signal  toute  caractéristique  prédéterminée 
voulue. 

Fig.  1,  élévation  d'un  phare  englobant  la  pré- 
sente invention. 

Fig.  2 ,  élévation  latérale  de  l'avant  d'un  bâti- 
ment balise  ou  navire-phare  pourvu-  d'un  phare 
établi  suivant  mon  système. 

Fig.  3,  élévation  diagrammatique  en  coupe 
d'une  tour  ou  tube  représentant  plus  particu- 
hèrement  la  disposition  du  foyer  lumineux ,  un 
réflecteur  parabolique  pour  concentrer  ses  rayons 
en  un  faisceau  vertical  et  les  diriger  sur  le  ré- 
flecteur supérieur  pour  qu'ils  soient  déviés  ho- 
rizontalement ,  les  directions  de  la  lumière  étant 
indiquée's  par  des  lignes  pointillées. 

Fig.  4t  plan  diagrammatique  d'un  réflecteur 
conique  avec  des  rayons  de  lumière  déviés  par 
lui  indiqués  en  lignes  pointillées. 

Fig.  5,  vue  analogue  d'un  réflecteur  pyrami- 
dal à  huit  côtés  égaux  dans  laquelle  les  rayons 
de  lumière  réfléchis  par  le  réflecteur  sont  mdi- 
qués  en  lignes  pointillées. 

Fig.  6 ,  élévation  d'un  écran  plat  opaque  apte 
à  osciller  sur  un  axe  horizontal. 

Fig.  7,  élévation  d'un  écran,  apte  à  tourner 
dans  un  plan  vertical ,  dans  lequel  sont  formées 
des  ouvertures  séparées  par  de  larges  parties 
pleines  analogues  aux  raies  d'une  roue. 

Fig.  8  et  9,  certaines  des  nombreuses  con- 
structions pratiques  de  réflecteurs  supérieurs  et 
de  leurs  concentrateurs  inférieurs. 

Fig.  lo,  élévation  en  coupe  d'un  phare  établi 
suivant  mon  invention  el  comprenant  l'un  des 
nombreux  modes  que  l'on  peut  employer  pour 
faire  tourner  son  réflecteur  supérieur. 

Fig.  Il,  plan  d'un  réflecteur  pyramidal  dont 
les  côtés  sont  pourvus,  de  deux  en  deux, 
d'écrans  coloriés. 

Fi^.  12,  élévation  latérale,  l'écran  le  plus  voi- 
sin étant  enlevé. 

Pour  la  mise  en  pratique  de  mon  invention , 
les  moyens  employés  pour  supporter  le  réflec- 
teur supérieur  doivent  être  d'une  structure  telle 
que,  tout  en  maintenant  ce  réflecteur  à  la  hau- 
teur voulue,  et  le  laissant  libre  de  tourner  lors- 


qu'on désire  qu'il  puisse  effectuer  un  mouve- 
ment de  rotation ,  sa  construction  laisse ,  avant 
tout,  un  passage  libre  pour  que  les  rayons  oa 
le  faisceau  lumineux  concentl^és  venant  du  des- 
sous du  réflecteur  puisse  passer  au-dessus  ;  bien 
que  ce  moyen  de  support  puisse  consister  en 
une  structure  composée  d'un  ou  de  plusieurs 
membres  de  support,  la  disposition  que  je  pré- 
fère est  celle  d'une  tour  ou  mât  tubulaire  et, 
dans  la  description  qui  va  suivre,  je  supposerai 
que  c'est  une  tour  et  je  la  désignerai  sous  ce 
nom. 

Cette  tour  sera,  de  préférence,  établie  sons 
la  forme  d'une  structure  métallique  tubulaire, 
car  cette  forme  la  rend  apte  à  protéger  les  par 
ties  qu'elle  renferme  contre  les  tempêtes;  sa 
hauteur  sera  calculée  pour  que  le  fanal  appa- 
raisse à  la  hauteur  voulue  et ,  ou'elle  soit  con- 
tinue ou  en  plusieurs  pièces ,  elle  aura  un  dia- 
mètre ou  une  forme  appropriée  à  la  résistance 
requise  pour  se  supporter  dle-méme  et  suppor- 
ter le  réflecteur  soutenu  à  son  sommet 

Cette  tour  est  maintenue  sur  le  sol  par  une 
fondation  appropriée,  comme  fig.  i,  ou  sur  le 
pont  d'un  navire  par  des  dispositifs  conv^ 
nables. 

A  sa  base  ou  près  de  sa  base ,  elle  est  munie 
d'un  concentrateur  R  disposé ,  par  rapport  au 
foyer  lumineux  /,  de  manière  à  concentrer  les 
rayons  de  celui-ci  en  un  faisceau  circulaire  eti 
diriger  ce  dernier  sur  un  réflecteur  C  souteno 
au  sommet  de  la  tour,  de  manière  à  dévi^  lei 
rayons  concentrés  ou  faisceau  de  lumière  hori- 
zontalement ou  à  peu  près. 

La  tour  peut  être  construite,  à  son  somniet, 
pour  porter  le  réflecteur,  convenablement  sup- 
porter un  toit  et  recevoir  les  fenêtres  usuelle 
pourvues  de  verre  et,  à  sa  partie  inférieure, elle 
comporte  une  ouverture  par  laquelle  on  peut 
avoir  accès  à  l'intérieur. 

Le  foyer  lumineux,  indiqué  en  /,  fig.  3,  et 
qui  est  représenté,  fig.  i,  a  et  8,  comme  coa- 
stitué  par  une  lampe  à  huile  /  et,  fig.  9  et  io« 
par  une  lampe  électrique  à  incandescence  /. 
peut  être  une  source  d'éclairage  quelconq» 
convenable ,  et  le  concentrateur  de  lumière  peut 
être  de  toute  construction  qui  reflète  et  réfracte 
les  rayons  lumineux ,  de  manière  que  le  faisceta 
émergent  soit  approximativement  cylindrique. 

A  titre  d'exemples  des  nombreux  concentra; 
teurs  pratiques  qu'on  peut  ainsi  employer,  j'ai 
représenté,  fig.  8,  une  construction  qui  con- 
vient pour  une  lampe  à  huile,  et  fig.  9  et  10, 
une  construction  convenablement  modifiée  pour 
être  employée  avec  une  lampe  électrique  a  in- 
candescence. 

Dans  les  figures  8  et  9,  la  partie  marquée  a, 
bf  c,/ représente  un  réflecteur  parabolique  ar- 
genté dont  le  foyer  est  au  centre  de  la  flaname, 
et  6,  c,  d,  e  désignent  des  prismes  en  verre  à 
réflexion  totale ,  construits  de  t^le  sorte  que  la 
lumière  soit  réfléchie  vers  un  point  voisin  dn 
sommet  de  la  flamme. 

Au-dessus  de  la  flamme  est  disposée  une  len- 
tille à  échelons  avec  le  verre  lenticulaire  omis, 
fig.  8,  pour  le  passage  de  la  cheminée  de  U 
lampe. 
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Comme  cela  est  représenté  par  les  lignes 
pointillées  qui  indiquent  les  directions  des 
rayons  de  lumière»  toute  la  lumière  au-dessous 
de  la  ligne  a,/  est  soit  réfléchie  directement 
de  bas  en  haut  par  la  parabole,  soit  renvoyée 
par  les  prismes  jusqu'à  un  point  un  peu  au- 
dessus  de  la  flamme;  toute  la  lumière  au-des- 
sus de  la  ligne  a, /est  réfractée  et  réfléchie 
de  bas  en  haut  par  la  lentille  à  échelons  et, 
par  conséquent,  le  faisceau  résultant  est  un 
cylindre. 

Le  réflecteur  supérieur  peut  être  construit 
pour  dévier  le  faisceau  concentré  dans  une  seule 
et  même  direction,  ou  pour  le  diviser  en  plu- 
sieurs faisceaux  déviés  dans  autant  de  direc- 
tions ;  mais ,  comme  il  est  désirable ,  spéciale- 
ment dans  les  phares  et  les  phares  flottants ,  de 
rendre  les  faisceaux  lumineux  visibles  simulta- 
nément dans  un  grand  nombre  de  directions , 
je  donnerai,  de  préférence,  au  réflecteur,  la 
forme  d*une  pyramide ,  comme  fig.  3  et  lo ,  ou 
celle  d*un  cône,  comme  fig.  i  et  2,  ou  celle 
d'un  pyramoîde ,  comme  fig.  11  et  12,  suivant 
les  caractéristiques  qu'on  peut  désirer  représen- 
ter; leurs  sommets  sont  au-dessous  des  fais- 
ceaux horizontaux  et  leurs  côtés  font  un  angle 
de  45  degrés  avec  ces  faisceaux  et  réfléchissent , 
par  conséquent,  les  faisceaux  himineux  verti- 
caux dans  une  direction  horizontale. 

Le  réflecteur  supérieur  peut  être  construit  de 
bien  des  façons  ;  ainsi ,  il  pourrait  être  en  mé- 
tal ,  avec  une  surface  polie ,  ou  constitué  par  des 
miroirs  de  verre  polis  ;  mais  il  est  préférable , 
dans  certains  cas,  d'employer  une  série  de 
prismes  à  réflexion  totale,  comme  cela  est  re- 
présenté, fig.  8  et  9,  puisque,  avec  ceux-ci,  il 
y  a  le  moins  de  perte  de  lumière  et  qu'ils  peu- 
vent être  commodément  maintenus  en  bon  état. 
Comme  pyramide  ou  pyramoîde ,  le  réflec- 
teur peut  avoir  un  nombre  (quelconque  de  côtés; 
par  exemple,  il  peut  en  avoir  huit,  comme  cela 
est  représenté  ug.  5,  10  à  12,  et  les  faisceaux 
réfléchis  seront  proportionnés,  en  intensité,  à 
la  surface  des  faces.  Si  ses  faces  sont  égaies, 
comme  dans  la  figure  5  et  qu'il  reste  fixe ,  ses 
faces  réfléchiront  nuit  faisceaux  lumineux  et  il 
y  aura  entre  eux  des  angles  obscurs ,  tels  que  0  ; 
si  ce  réflecteur  tourne  autour  de  son  axe  verti- 
cal, la  lumière  sera  alternativement  visible  et 
invisible  et  aura  l'apparence  d'un  feu  scintillant 
ou  à  éclipse. 

En  changeant  soit  la  forme  de  la  pyramide 
ou  du  pyramoîde,  soit  la  vitesse  de  rotation, 
soit  les  deux ,  on  peut  obtenir  bien  des  variétés 
de  feux  ou  signaux. 

Dans  la  disposition  conoïde;  le  réflecteur  C 
transmettra  un  faisceau  lumineux  dévié  égale- 
ment vers  les  points  de  l'horizon ,  comme  cela 
est  représenté,  fig.  4,  et,  si  le  sommet  du  ré- 
flecteur est  coupé,  comme  dans  les  figures  3  à 
5,  de  manière  a  permettre  à  une  partie  de  la 
lumière  d'être  refléchie,  à  travers  Touverture 
ainsi  ménagée ,  vers  le  zénith ,  cette  ^partie  sera 
continuellement  vbible  par  réflexion  sur  la  pous- 
sière ou  la  vapeur  contenue  dans  l'air,  tandis 
que  les  faisceaux  horizontaux  conserveront  leurs 
caractéristiques  intactes. 


Un  efl*et  à  éclipses  peut  être  produit  de  diff*é- 
rentes  façons: 

Ainsi ,  en  munissant  la  tour  d'un  écran  inter- 
posé entre  le  concentrateur  et  le  réflecteur  en 
quelque  point  convenable  pour  être  actionné 
par  un  mécanisme  d'horiogerie  convenable  ou 
autrement,  la  totalité  ou  toute  partie  voulue 
de  la  lumière  peut  être  périodiquement  inter- 
ceptée. 

Une  plaque  ou  écran  plat  circulaire  opaque , 
tel  que  celui  représenté  fig.  6,  monté  dans  la 
tour  au-dessus  au  foyer  lumineux  et  obligé  à 
tourner  sur  un  axe  horizontal ,  obstruera  et  lais- 
sera passer,  alternativement ,  le  faisceau  en  pro- 
duisant ainsi  l'efl'et  d'éclipsé. 

Si  cet  écran  comporte  un  trou  eh  son  centre , 
comme  représenté,  la  seule  partie  du  faisceau 
qu'on  aperçoive  au  sommet  de  la  tour  lorsque 
1  écran  est  horizontal  sera  la  partie  centrale  du 
faisceau  vertical ,  et  lorsque  cet  écran  est  verti- 
cal ,  le  faisceau  vertical  et  le  faisceau  horizontal 
seront  visibles. 

En  établissant  un  écran  apte  à  tourner  hori- 
zontalement et  construit  comme  représenté 
fig.  7 ,  avec  des  ouvertures  et  des  parties  opaques 
alternantes,  avec  ou  sans  trou  central  et  obligé 
à  tourner  d'une  façon  appropriée ,  et  en  faisant 
varier  convenablement  les  dimensions  relatives 
des  parties  opaques  et  des  ouvertures  laissées 
entre  elles ,  on  peut  obtenir  bien  des  variétés 
d'éclipsés. 

Dans  cet  exemple,  l'écran  a  quatre  ouver- 
tures et  quatre  parties  opaques  les  séparant, 
correspondant  aux  huit  côtés  du  réflecteur  re- 
présenté fig.  5. 

Grâce  à  cette  disposition ,  lorsque  l'écran  est 
stationnaire ,  ses  parties  opaques  obscurciront 
ou  intercepteront ,  de  deux  en  deux ,  quatre  fais- 
ceaux qui  sans  cela  seraient  visibles,  comme 
fig.  5,  tandis  que  les  quatre  faisceaux  restants 
seront  visibles  ;  mais ,  lorsqu'on  fait  tourner  cet 
écran,  des  séries  de  quatre  faisceaux  lumineux 
alternant  avec  des  parties  obscures  apparaîtront. 
De  cette  façon,  selon  le  nombre  d'ouvertures 
pratiquées  dans  l'écran ,  on  peut  laisser  voir  un 
faisceau  ou  un  nombre  quelconque  de  faisceaux. 

Toute  autre  disposition  d'écran  agissant  pour 
obscurcir  totalement  ou  partiellement  le  fais- 
ceau lumineux  peut  être  adoptée. 

Une  autre  méthode ,  spécialement  applicable 
dans  le  cas  où  la  source  éclairante  est  fournie 
par  le  gaz  ou  l'électricité ,  consisterait  à  éteindre 
complètement  et  à  rallumer  le  foyer  lumineux 
suivant  la  caractéristique  qu'on  désire  obtenir. 

Dans  le  cas  où  de  la  poudre  de  magnésium 
serait  brûlée  à  la  base  de  la  tour,  la  caractéris- 
tiaue  du  feu  serait  déterminée  par  le  nombre 
d'éclairs  et  les  intervalles  laissés  entre  eux. 

Afin  d'obtenir  une  lumière  très  puissante,  le 
foyer  lumineux  /  et  son  concentrateur  peuvent 
être  constitués  par  un  projecteur  disposé  de 
manière  à  projeter  un  faisceau  lumineux  verti- 
cal ;  mais  un  feu  et  un  concentrateur  appropriés 
quelconques  peuvent  être  employés  à  la  base  ou 

{>rès  de  la  base  de  la  tour  du  tube  et  si ,  pour 
a  commodité  de  la  disposition  ou  du  fonction- 
nement, ils  sont  situés  en  dehors  de  l'axe  de  la 
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tour  ou  même  en  dehors  de  la  surface  verticale 
de  la  tour,  mais  conti^é  à  celle-ci ,  des  surfilées 
réfléchissantes  appropriées  peuvent  être  ajoutées 
pour  diriger  de  bas  en  haut  les  rayons  lumi- 
neux sous  la  forme  d*un  fklsceau  arculaire  à 
rintérieur  de  la  tour. 

Quoiqu*il  y  ait  bien  des  façons  d'imprimer  un 
mouvement  de  rotation  au  réflecteur  supérieur, 
un  des  modes  de  déterminer  cette  rotation  eat 
représenté  fig.  lo,  dans  laquelle  le  réflecteur 
supérieur  C  est  suspendu  sur  un  aie  vertical 
qm  tourne  sur  des  billes  et  est  mis  en  rotation 
par  des  poulies  et  une  corde  ou  courroie,  depuis 
un  arbre  vertical  S,  qui  reçoit  un  mouvement 
de  rotation  régulier  au  moyen  d'un  rouage  con- 
venable commandé  par  un  mécanisme  d'horio- 
gerie  ou  autre  mécanisme  moteur  convenable 
logé  en  D;  mais,  lorsque  tous  les  rayons  sont 
concentrés  de  manière  à  être  dirigés  sous  la 
forme  d'un  faisceau  unique  par  un  réflecteur 
rotatif,  ce  dernier  peut  être  supporté  sur  un 
joint  universd. 

Si  on  le  désire,  pour  donner  ati  signal  Teflet 
de  coloration  caractéristique ,  on  peut  munir  les 
orismes  à  réflexion  totale,  établis  soit  scus  la 
forme  d'un  cône ,  soit  sous  la  forme  d'une  pyra- 
mide fixe ,  de  verres  coloriés  au  degré  voulu , 
suivant  que  le  signal  doit  être  partiellement  ou 
complètement  coloré. 

Pour  produire  une  combinaison  d'éclairs  co- 
lorés et  d'éclairs  blancs ,  le  réflecteur  conique  ou 
pyramidal  tournant  peut  porter  une  feuiUe  de 
verre*  colorié  en  face  de  l'une  ou  de  plusieurs  de 
ses  faces  ou  parties. 

Dans  les  figures  ii  et  i a,  j'ai  représenté  un 
réflecteur  de  ce  genre,  muni  d'écrans  colorés  i, 
3 ,  5 ,  7 ,  pendant  devant  ses  faces  2 ,  d  •  6 ,  8. 

Afin  de  modifier  l'absorption  de  lumière  par 
les  parois  internes  du  tube  ou  de  la  tour,  on 
peut  les  recouvrir  d'une  peinture  claire,  et, 
pour  augmenter  la  quantité  de  lumière  reçue 
kur  le  râecteur  C,  il  y  aurait  quelque  avantage 
que  la  surface  intérieure  du  tube  ou  de  la  tour 
soit  une  surface  réfléchissante. 

Grâce  à  cette  invention  qui  prévoit  le  place- 
ment et  le  fonctionnement  de  TappAreil  d'édai> 
rage  à  la  base  d'une  tour  ou  mât  tubulaire,  le 
coût  d*un  phare  est  de  beaucoup  réduit  et,  dans 
le  cas  d'un  phare  flottant,  le  nombre  des  mftts 
est  également  réduit. 

Dans  les  deux  cas,  les  appareils  d'édairage  et 
la  chambre  du  gardien  étant  situés  k  la  base  ou 
près  de  la  base  de  la  tour  ou  du  mAt,  l'entre- 
tien du  feu  est  simplifié  et  rendu  plus  facile , 
puisque,  dans  l'un  des  cas,  l'huile  n'a  plus  à 
monter  jusqu'au  sommet  de  la  tour  et  que , 
dans  l'autre ,  les  lanternes  n'exigent  point  d'être 
montées  ni  descendues. 

De  plus,  comme  le  travail  de  surveillance  est 
diminué,  le  nombre  de  gardiens  et  la  dépense 
d'entretien  qui  en  est  la  conséquence  peuvent 
être  diminués. 

Le  réglage  de  la  lumière  peut  être  accompli 
à  la  base  de  la  tour  ou  du  mAt  et  l'ascension  au 
sommet  de  l'un  ou  de  l'autre  ne  sera  nécessaire 
que  pour  maintenir  le  réflecteur  en  état;  on 
peut  effectuer  cette  ascension  par  on  escidieren 


hélice  dans  le  phare,  et  au  moyen  de  hcubtu 
dans  le  navire-phare  ou  phare  flottant. 

Dans  le  navire-phare ,  au  lieu  de  quatre  mâti, 
deux  suflSront  puisqu'ils  peuvent  jouer  le  dooUe 
rôle  de  mAts  de  voilures  et  de  tours  ou  tobei- 
phares  ;  en  outre,  en  raison  de la/acilité oflote 
par  ces  perfectionnements  pour  produire  des  oi> 
ractéristiques  variées,  il  n'y  a  besoin  que  d'en 
allumer  un. 

De  plus,  le  réflecteur  supérieur  n'a  pas  besoin 
d'être  pourvu  des  fenêtres  à  verres  permaneoti 
oui  sont  actuellement  nécessaires  pour  protéger 
rappareil  d'éclairage  et,  ce  dernier  étant  ntaé 
À  l'endroit  le  plus  accessible,  on  peut  le  mtiih 
tenir  facilement  en  état  de  fonctionnement  con- 
tinu, puisque,  si  pour  une  cause  ou  pour  me 
autre  la  lumière  s'éteignait,  ou  dev«iait  défe& 
tueuse ,  si  la  lampe  fumait ,  si  un  Terre  de  lampe 
se  cassait  ou  si  un  filament  électrique  cessait  oe 
fonctionner,  on  pourrait  rapidement  et  commo- 
dément remédier  à  la  chose. 

J'ai  parié  du  réflecteur  supérieur  comme  d'os 
réflecteur  coniaue  ou  pyramidaL  Les  suriaca 
de  l'un  ou  de  1  autre  peuvent  être  courbées,  et 
manière  k  obliger  les  faisceaux  émergents  4 
sortir  sous  la  forme  d'un  cône  dont  l'ainglê  si 
sommet  est  d'une  grandeur  quelconque  appro* 
priée  pour  augmenter,  selon  qu'on  peut  le  di^ 
sirer,  la  divergence  de  la  lumière ,  auqud  cas  h 
diminution  d'intensité  lumineuse  peut  éb«coB- 
pensée  par  un  accroissement  de  llnteositi  m 
tiale  de  la  source  d'éclairage. 

Lorsqu'il  existe  un  pont  de  protection ,  comoi 
dans  le  navire  de  la  figure  a ,  et  comme  Id 
serait  le  cas  si  la  tour  s'âevait  d*une  msdsoD.k 
tour  n'exige  pas,  naturdlement ,  d*être  coalir 
nuée  au-dessous  de  ce  pont  ou  du  toit  de  k 
maison,  bien  que  l'appareil  d'édairage  poi« 
être  situé  à  une  certaine  distance  au-dessous  à 
support  immédiat  servant  de  base  à  la  toor, 
comme  on  le  comprendra  fadlement. 


Brbvit  n*  350077 ,  en  date  du  5  septembre  i89(, 

A  la  Société  Dàtdé  et  Pillé,  pour  m 
système  de  caissons  démontables  permetltâ 
d'exécuter  des  murs  en  maçonnerie  soas  Veûi^ 
sans  incorporation  de  métal  dans  les  fondt 
tions. 

Pi.  VI  à  VIIL 

Les  murs  des  quais,  déduses,  etc.,  taà 
habituellement  construits  sous  Teaa,  en  ftJiiÉ 
usage  de  Tair  comprimé,  soit  è  Taide  de  csii- 
sons  métalliques  surmontés  de  batardeaux  aB^ 
vibles,  soit  au  moyen  de  doches  à  piongitf 
munies  des  appareils  nécessaires  pour  leur  tm^ 
port  et  leur  manutention. 

Le  sol  sur  lequel  reposent  les  maçonneriN 
est,  dans  les  deux  cas,  arssé,  k  rcYance,àli 
profondeur  nécessaire,  soit  au  moyen  d*Hii 
drague,  soit  par  tout  autre  procédé. 

L  emploi  dîe  caissons  munis  de  batardeav 
amovibles,  pour  les  travaux  en  question,  pi^ 
met  d'exécuter  à  l'air  libre   la  {dos 
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partie  des  ina<^oimeries ,  puisque  l'air  comprimé 
n*est  utilisé  que  pour  le  remplissage  de  la 
chambre  de  travail. 

Par  contre,  ce  système  a  le  grave  inconvé- 
nient d'obliger  de  laisser  tous  les  fers  du  cais- 
son incorporés  dans  la  maçonnerie,  de  sorte 
que  leur  oUatation  occasionne  souvent  la  rup- 
ture de  cette  dernière. 

U  est,  en  outre,  certain  que  Tinterposition 
d*un  plafond  métallique,  avec  ses  armatures, 
dans  un  massif  de  maçonnerie  détruit,  en 
partie ,  son  homogénéité  et  sa  continuité. 

Dans  le  but  de  faire  disparaître  ilnconvénient 
ci-dessus ,  on  a  substitué ,  dans  certaines  entre-; 
prises,  aux  caissons  surmontés  de  batardeau\ 
amovibles,  des  cloches  à  plongeur  qui  permet- 
tent d'exécuter  la  maçonnerie  par  étages  suc- 
cessift  sans  interposition  de  mêlai. 

Cet  avantage  n'est  obtenu  qu'à  l'aide  de  sujé- 
tions diverses  dont  les  principales  sont  i 

1*  D'oMiger  à  exécuter  dans  l'air  comprimé 
la  totalité  des  maçonneries  avec  toutes  les  dif- 
ficultés que  ce  mode  d'exécution  comporte, 
notamment  quand  elles  doivent  être  construites 
avec  du  mortier  de  ciment; 

1*  De  nécessiter  un  grand  nombre  de  manu- 
tentions, tant  pour  soulever  la  cloche,  que 
pour  la  déplacer  horizontalement  t 

3*  De  ne  pas  permettre  d'obtenir  avec  la  pré- 
cision nécessaire  l'alignement  et  le  dressement 
des  parements  des  massifs; 

4*  D'exiger  pour  la  chambre  de  travail  une 
capacité  beaucoup  plus  grande  que  celle  du 
massif  à  construire. 

Toutes  ces  difficultés  peuvent  être  supprimées 
par  l'emploi  du  système  de  caisson  démontable 
faisant  l'objet  de  cette  Invention ,  et  que  nous 
allons  décrire  : 

Fig.  1 ,  élévation  coupe  transversale  de  notre 
système  de  caisson. 

Fig.  a  et  4 ,  coupe  et  élévation  longitudinale. 
Fig.  3,  pian. 

Fig.  5 ,  coupe  longitudinale  d'un  caisson  pen- 
dant le  travail. 

Fig.  6  à  19,  vues  de  détail  des  caissons. 
Ce  système  présente  tous  les  avantages  des 
deux  modes  d'exécution  précités  et  est  exempt 
de  leurs  inconvénients,  c'est-à-dire  oue  : 

1*  Les  mêmes  caissons  peuvent  être  utilisas 
indéfiniment; 

a"  La  plus  grande  pifrtie  des  maçonneries  peu- 
vent être  construites  à  l'air  libre,  ce  qui  rend 
leur  exécution  et  la  surveillance  plus  faciles  : 

3*  L'alignement  et  le  dressement  des  surfaces 
de  parement  peuvent  se  faire  sans  difficultés  et 
avec  toute  la  précision  désirable; 

4*  Aucune  partie  des  caissons  ne  reste  incor- 
porée dans  la  maçonnerie; 

5°  La  chambre  de  travail  peut  n'avoir  que  la 
largeur  des  murs  à  construire ,  ce  qyâ  réduit  au 
minimum  le  volume  de  l'air  comprimé  ; 

6*  Enfin ,  la  longueur  et  la  largeur  du  caisson 
peuvent  être  augmentées  ou  raccourcies  par 
raddition  ou  la  suppression  d'un  ou  de  plusieurs 
panneaux,  sans  nen  changer  à  la  disposition 
générale. 

En  résumé,  la  largeur  du  ctiiioa  démontable 


est  celle  du  mur  à  construire;  sa  longueur  peut 
varier  suivant  le  travail  à  exécuter. 

Les  parois  verticales  qui  le  limitent,  sur  ses 
quatre  faces ,  sont  composées  de  panneaux  amo- 
vibles allant  du  sol  jusqu'au-dessus  du  niveau 
de  Teau. 

L'enceinte  ainsi  constituée  forme  un  batar- 
deau  qui  peut  servir  à  exécuter  n'importe  quel 
massif  de  maçonnerie ,  si  on  la  divise  en  deux 
compartiments  par  un  plafond  démontable. 

Le  compartiment  supérieur,  situé  au-dessus 
du  plafond  est  toujours  à  sec.  Il  sert  à  faire 
flotter  le  caisson  pour  l'amener  à  son  emplace- 
ment définitif  et  à  exécuter,  à  l'air  libre ,  la 
maçonnerie  qui  produit  son  immersion. 

Le  compartiment  inférieur  forme  la  chambre 
de  travail  qui  permet  de  nettoyer  et  de  dresser 
le  sol  sur  lequel  repose  la  fondation,  puis  de 
construire, dans  Tair  comprimé,  les  maçonneries 
jusau'au  plafond  démontaole. 

Elle  est  desservie  par  des  cheminées  munies 
de  sas  à  air  pour  Téclusage  du  personnel  et  des 
matériaux. 

Leurs  dimensions  sont  suffisantes  pour  hiisser 
passer  les  têles  du  plafond  avec  leurs  poutres. 

Nous  décrirons  successivement , 

1*  l^  disposition  des  panneaux  amovibles  qui 
constituent  les  parois  extérieures  du  caisson; 

a**  La  disposition  du  plafond  permettant  son 
démontage  facUe  et  rapide  et  la  manière  d'exé- 
cuter le  remplissage  de  la  chambre  de  travail; 

3*  Le  dispositif  servant  à  exécuter  la  jonction 
de  deux  massifs  contigus  de  maçonnerie; 

à"  Le  montage  des  caissons. 


1*  Panneaux  amovibles  des  parois  du  caisson. 

Pour  rendre  amovibles  les  parois  du  caisson 
et  permettre  leur  démontage ,  lorsque  les  ma- 
çonneries sont  achevées,  nous  les  composons 
Â'un  certain  nombre  de  panneaux  allant  du  soi 
jusqu'au-dessus  du  niveau  de  l'eau  et  formés 
de  tôles  armaturées  horizontalement  et  vertica- 
lement. 

Lorsque  la  hauteur  du  caisson  dépasse  7  à 
8  mètres ,  chacun  des  panneaux  est  composé  de 
deux  tronçons  ab  et  6  c,  fig.  1. 

Ils  portent ,  à  leurs  deux  e\trémités  verticales , 
des  cheminées  1 ,  a ,  munies  d'échelons ,  dans 
rintérieur  desquelles  on  peut  descendre  pour 
aller  serrer  ou  desserrer  les  boulons  qui  les 
réunissent  entre  eux. 

La  partie  inférieure  des  panneaux  est  ter- 
minée par  un  couteau  en  fer  plat  3  renforcé  à 
l'extérieur  du  caisson  par  une  forte  cornière  4. 

Sur  cette  cornière ,  viennent  s'assembler  les 
extrémités  des  contrefiches  5  qui  raidissent,  à 
l'extérieur,  les  parois  du  caisson,  sur  tout  le 
pourtour  de  la  chambre  de  travail.' 

Une  cheminée  horizontale  de,  fig.  1  et  4, 
placée  en  face  du  plafond  6 ,  permet  de  boulon- 
ner ou  déboulonner  la  cornière  7  du  pourtour 
du  plafond  et  les  extrémités  des  poutres  8. 

Cette  disposition  des  parois  du  caisson  démon- 
table diffère  complètement  de  celle  des  caissons 
à  batardeaux  amovibles. 
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e,   fig.  8  et  Q,  (|ui  permet  de  les 
•  rapidement  de  i'mtérieur  des  che- 


En  effet,  dans  ces  derniers»  la  paroi  de  la 
chambre  de  travail  avec  ses  contrefiches  reste 
engagée  dans  la  maronnerie  et  ne  pieut  être 
retirée;  tandis  qiravec  notre  disposition,  on 
peut  dégager  la  paroi  du  caisson  sur  toute  sa 
hauteur,  et  il  ne  reste  aucune  partie  métallique 
incorporée  dans  la  maçonnerie. 

La  jonction  de  deux  panneaux  s'opère  par 
rinterposition  des  pièces  de  ïyois  9  fixées  par 
des  boulons  K  à  i  un  des  deux  panneaux  à 
réunir. 

Les  têtes  de  ces  boulons  sont  encastrées  dans 
la  pièce  de  bois ,  fi^.  8  et  9. 

Les  boulons  de  jonction  K  ont  une  disposi- 
tion   spéciale,   fig.  8  et 
déboulonner  1     "  * 

minées ,  sans  craindre  des  rentrées  d'eau  par  les 
trous  débouchés. 

ils  sont  filetés  à  partir  de  leur  tête  sur  une 
certaine  longueur  correspondant  à  leur  course, 
puis  à  leur  extrémité ,  pour  recevoir  l'écrou  de 
serrage  1. 

Ils  s'engagent  dans  un  premier  écrou  ^,  fig.  8, 
muni  d'un  patin  g  qui  permet  de  le  fixer  à  l'aide 
de  deux  boulons  a  la  paroi  10  de  la  cheminée. 

Ils  traversent  ensuite  la  pièce  de  bois  de  jonc- 
tion 9,  la  paroi  11  de  l'autre  cheminée  et  pas- 
sent dans  un  tampon j,  fileté  extérieurement, 
et  qui  est  boulonné  à  celte  dernière  paroi,  au 
moyen  d'un  patin  analogue  au  patin  g'  de 
récrou  g. 

Le  serrage  des  deux  panneaux  s'opère  sur  le 
tampon  à  l'aide  d'un  é.crou  ordinaire  i  serrant 
sur  des  rondelles  en  fer  et  en  caoutchouc. 

Le  montage  des  panneaux  sVffectuant  toujours 
à  sec  sur  des  bateaux,  il  n'y  a  aucune  précau- 
tion à  prendre  contre  Teau  pendant  cette  opé- 
ration ,  mais  il  nVn  est  pas  de  même  pour  leur 
démontage. 

I^  desserrage  doit  alors  s'effectuer  ainsi  : 

On  desserre  d'abord  l'écrou  de  serrage  1  et  on 
l'enlève. 

On  dévisse  ensuite  le  boulon  de  jonction  en 
le  faisant  tourner  dans  l'écrou  g,  fig.  9 ,  jus- 
qu'à ce  qu'il  désaffleure  la  face  supérieure  du 
tampon  J. 

Comme  ce  boulon  remplit  à  peu  près  le  trou 
du  tampon,  la  rentrée  d'eau  dans  la  cheminée 
n'aura  pas  d'importance  et,  pour  l'arrêter,  il 
suffira  de  visser  le  ^chapeau  h  de  ce  tampon, 
fig.  9-     . 

On  relire  ensuite  le  boulon  en  le  faisant  tour- 
ner dans  l'écrou^,  jusqu'à  ce  que  son  extré- 
mité vienne  disparaître  d'environ  un  centimètre 
dans  la  pièce  de  bois. 

On  fait  celle  opération  pour  chacun  des  bou- 
lons du  panneau  à  démonter  qui  peut  ensuite 
être  facilement  retiré  et  amené  sur  le  fionton 
de  montage  en  le  faisant  flotter  à  plat ,  ce  que 
permet  de  faire  le  déplacement  de  ses  che- 
minées. 

2"  Disposition  du  plafond  de  la  cbarabrc  do  travail 
et  exécution  des  maçonneries  de  remplissage  de 
celte  cliambre. 

Les  tôles  de  plafond  6 ,  au  lieu  d'être  assem- 
blées comme  d'ordinaire  avec  les  cornières  infé- 


rieures de  leurs  poutrelles  sont,  au  contrairp, 
rivées  sur  les  cornières  supérieures  i3. 

Celle  disposition  permet  de  démonter  farilf- 
ment  loutes  les  pièces  du  plafond,  pui^(|ue 
aucune  d'elles  n'est  engagée  dans  la  maçon- 
nerie. 

Les  poutrelles  8  sont  composées  de  tronro» 
boulonnés  entre  eux,  fig.  1,  et  avec  les  pan- 
neaux du  caisson. 

Elles  ont  la  section  d'un  double  I  fonnê 
d'une  âme  en  tôle  et  de  quatre  cornières, 
fig.  12.  La  jonction  des  âmes  des  tronroDs  se 
fait  à  l'aide  de  cornières  rivées  sur  ces  amcs  et 
boulonnées  entre  elles,  fig.  10  à  iQ. 

L'assemblace  des  cornières  inférieures  s'oln 
tient  avec  des  couvre-joints  en  fer  plat  1  i ,  bou- 
lonnés sur  chacune  des  cornières  ,  et  celui  <ks 
cornières  supérieures  est  obtenu  à  l'aide  (fc^ 
couvre-joints  i5  des  tôles  du  plafond  6. 

Le  plafond  est  composé  de  tôles  6  aytsi 
toutes  la  même  largeur.  Sur  les  cornières  supé- 
rieures de  chaque  poutrelle  est  rivée  une  àe 
ces  tôles. 

Elle  sont  assemblées  entre  elles  à  l'aide  et 
couvre-joints  i5  en  fer  plat  qui  sont  rives  i 
l'une  des  tôles  et  boulonnés  sur  l'autre. 

L'étanchéité  est  obtenue  par  l'interpositioode 
bandes  de  papier  feutré  entre  les  couvre-joiri» 
et  les  tôles,  comme  on  le  fait  habituellenviL 

Les  couvre-joints  transversaux  des  tôle^  è 
plafond  sont  appliqués  sur  la  face  intérieure  h 
tôles  et  les  couvre-joints  longitudinaux  siffli 
face  supérieure. 

Dans  ces  conditions,  les  couvTe-joints  tiiB- 
versaux  ont  la  même  longueur  que  les  tronf» 
des  poutrelles ,  et  les  couvre-joints  longitudiùii 
ont,  pour  longueur,  la  largeur  des  tôles. 

Le  plafond  est  réuni  aux  parois  du  cabsoii 
l'aide  d'une  cornière  7  rivée  sur  les  tôle** 
plafond  et  boulonnée  à  la  paroi  du  caissco. 

Avec  le  dispositif  ci-dessus ,  le  démontape* 
plafond  et  de  son  poutrage  peut  se  faire  hé- 
ment  de  l'intérieur  de  la  chambre  de  tra\î3i 
Il  s'exécute  au  commencement  par  trwidi 
comprenant  un  tronçon  de  poutrelle  8  avfti 
tôle  6  et  les  deux  tôles  18,  19  situées  à  gni 
et  à  droite  de  ce  tronçon  et  de  même  lon^ 
que  lui ,  fig.  5. 

Toutes  ces  pièces  sont  évacuées  par  le?  ^ 
minées  et  par  les  sas ,  dont  les  clapets  sont  é- 
posés  spécialement  pour  ce  service. 

Lorsqu'une  tranche  du  plafond  est  démooh 
on  ma^;onne,  à  son  aplomb,  un  pilier  iiàfc 
mçme  largeur  que  la  partie  découverte  dn  n* 
sif  et  l'on  opère  la  jonction  des  maçoni^ 
comme  l'indique  la  figure  5. 

Le  massif  ae  maçonnerie  20,  exéculéàîà 
libre  au-dessus  du  plafond,  pour  produire  fir 
mersion  du  caisson,  est  alors  soutenu  defr 
tance  en  distance  par  des  piliers  2 1  en  roiÇ 
nerie  et  entre  chacun  d'eux  par  les  poulivl 
du  plafond  8  non  encore  démontées  et  enfis]*' 
la  pression  de  l'air  comprimé. 

On  démonte  ensuite  les  tranches  suîv-antesà 
plafond ,  et  l'on  exécute ,  au  fur  et  à  me5i«t,k 
maçonnerie  correspondante  à  ces  nowdi 
parties  découvertes,  de  sorte  que,  de  prock* 
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proche,  le  remplissage  de  la  chambre  de  travail 
s'ejcécute  sans  qu'il  reste  de  partie  métallique 
incorj)oréc  dans  les  maronncries. 

Pour  terminer  le  massif,  on  enlève  les  che- 
minées et  les  sas  comme  on  le  fait  habiluelle- 
menl  et  Ton  achève  les  maronneries  jusqu'au- 
dessus  du  niveau  de  Teau. 

Il  ne  reste  plus  aloi*s  qu'à  evéculer  la  jonction 
entre  le  massif  qui  vient  d'élre  achevé  et  celui 
qui  le  précède,  à  l'aide  du  dispositif  suivant. 

3"  Dispositif  servant  à  exécuter   la  jonction 
de  deux  massifs  continus  de  maçonneries. 

La  section  d'un  mur  est  ordinairement  sem- 
blable à  celle  qui  est  indiquée  à  la  figure  i  et 
il  s'agit  d'exécuter  la  jonction  entre  deux  mas- 
sifs contigus,  c'est-à-dire  de  ma(^onner  l'espace 
Im  no,  fig.  2  à  3',  qui  les  sépare  en  employant 
les  caissons  qui  ont  servi  à  les  construire  et  qui 
sont  encore  en  place. 

Dans  ce  but,  les  panneaux,  ont  à  l'extrémité 
des  caissons ,  la  paroi  extérieure  de  leur  che- 
minée verticale  22  prolongée  jusqu'à  100  milli- 
mètres environ  du  milieu  de  l'espace  qui  sépare 
les  deux  massifs,  fig.  3  et  6. 

Cette  paroi  est  raidie,  à  son  extrémité,  par 
une  armature  verticale  en  forme  de  U  23  et 
i*enforcée  par  des  consoles  24,  fig.  6,  qui  pro- 
filent avec  les  annatures  horizontales  des  pan- 
neaux des  caissons. 

Avec  cette  disposition ,  le  vide  entre  deux 
caissons  est  réduit  à  o  m.  200. 

Ce  vide  est  lui-même  fermé  à  l'aide  d'une 
tôle  25  bordée  par  des  madriers  26  en  sapin, 
sur  lesquels  sont  appliquées  des  bandes  de 
caoutchouc  ou  de  feutre  27,  pour  faire  le  joint 
étanche. 

Ces  madriers  raidissent  la  tôle  verticalement 
sur  toute  sa  hauteur  et  elle  est,  en  outre,  ren- 
forcée de  dislance  en  distance ,  par  deux  corniè- 
res horizontales  28 ,  i\g.  6  et  7 ,  entre  lesquelles 
passent  les  boulons  29  qui  doivent  l'appliquer 
contre  les  parois  des  caissons. 

Ces  boulons,  qui  sont  représentés  aux  fig.  6 
et  7,  sont  maintenus  en  place  à  l'aide  d'étriers 
en  fer  plat  3o  qui  les  relient  aux  cornières  hori- 
zontales 28  et  par  des  contre-écrous  3i  qui  les 
fixent  sur  la  tôle  25  fonnant  batardeau. 

I^  batardeau  ainsi  constitué  est  descendu  le 
long  des  caissons  en  glissant  contre  une  cor- 
nière 32  qui  sert  à  le  guider,  puis,  apjiliqué  à 
su  partie  supérieure,  contre  les  caissons  par  les 
quelques  boulons  qui  émergent  au-dessus  de 
l'eau  et  qu'on  serre  a  l'aide  d'un  écrou  par  l'in- 
termédiaire de  traverses  formées  de  deux  cor- 
nières réunies  par  un  éliier  en  fer  plat. 

On  enlève  ensuite  les  deux  panneaux  p  et  </, 
fig.  2  et  3,  qui  ferment  les  extrémités  de  deux 
caissons  contigus. 

Pour  cela,  de  l'intérieur  des  cheminées  1,2, 
on  retire  les  boulons  (|ui  les  assemblent, comme 
nous  l'avons  indiqué  pour  les  panneaux  cou- 
rants. 

Il  ne  reste  plus  ensuite  qu'à  dégager  les  deux 
panneaux  en  question,  soit  à  l'aide  d'une  bigue 
lloltante  ou  d'une  chèvre  installée  sur  l'un  des 


massifs  à  réunir  et  à 
rieur. 

Avec  un  scaphandre 
tous  les  boulons  des 
verses,  afin  d'obtenir 
toute  la  hauteur  du 
l'espace  rectangulaire 
massifs  et  on  exécute 
vent  les  relier. 

La  section  du  mur 
quée  par  la  figure  1,  i 
la  construction  des  m 
sèment  les  espaces  r  i 
empêcher  l'eau  de  i 
dans  l'espace  qui  sépa 

A  cet  effet,  les  pai 
son,  situés  du  côté  ex 
une  nervure  33 ,  fig.  i 
laquelle  est  boulonné 
qui  s'applique  sur  la 
fate  soigneusement  i 
s'exécutent  les  maçon 

Du  côté  intérieur 
fixer  sur  les  panneau 
ayant  l'épaisseur  néc( 
pace  II  Vf  fig.  1,  et  i 
pour  empêcher  l'eau  < 

L'exécution  de  ces 
difficultés,  quoiqu'ils  s 
parois  du  caisson  pei 
çonneries. 

En  résumé ,  cet  enj 
met  de  construire  faci 
çonnerie  sous  l'eau ,  s 
dans  les  maçonneries 
grande  partie  d'enti'e 

Le  montage  et  le 
peut  se  faire  rapiden; 
tions  que  nous  indiqu 
beaucoup  moins  de  si 
déplacements  des  cloc 

En  outre,  la  survei: 
facile,  le  dressement 
présente  aucune  diffi 
d'air  comprimé  est  be 

4°  Monta§ 

Le  démontage  de- 
rapidement  à  l'aide  ( 
avons  indiquées. 

Chaque  panneau  qu 
flottant   entre    deux 
ponton   surmonté  d'i 
sur  laquelle  roule  un 
qui  peut  soulever  cha< 

Us  sont  successiveni 
par  le  treuil ,  contre  1 
sont  suspendus,  à  Pai 
nés.  Lorsque  deux  p 
placés  l'un  contre  Pau 
assemblage,  en  serra 
avons  décrits  et  qui  s 
cet  assemblage  rapide 

On  procède  ainsi  | 
caisson  en  ayant  soin 
boulonner  le^  poutre; 
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par  U  pose  dos  pnnneaiix  des  4eiu  e%\Tém\^i 
puis  par  le  montage  des  tôles  du  plafond  qiu 
ne  présente  pas  de  difficuitést  Le  caisson  après 
9on  montage,  est  descendu  sur  Tean  an  pio^en 
des  vérins  eu  des  cbAÎPes  qni  le  suspendent  a  h 
charpente  des  pontonsr  ,       ^ ,.  , 

U  flotte  alprs,  et  pour  assurer  Tétancliéilé 
complète  du  caisson,  on  ex^ute  sur  le  pWond. 
avant  son  départ  pour  son  lieu  de  pose ,  nne 
certaine  épaisseur  de  maçonnerie  au  mortier  de 

Cda  fait,  U  est  re«nofV|ué  près  de  Templace- 
meut  qu'il  doit  occuper  ou  Ton  contiuue  la  ma- 
çonnene,  puis  il  est  ôn^ewent  échoué  h  son 
emplaceuient  dé^itif^ 

^es  opérations  que  nous  avons  décrites  recom- 
nieni^ent  pour  un  autre  caisson  et  ainsi  de  suite 
jusqu'à  ivhèvement  complet  des  uM^uneries, 

(Suivent  les  reyendicAlions,) 


BitviT  B*  39CM94 ,  en  4âte  dm  lo  janvlav  1S94 , 

A  la  SociÉTM  Daïpm  ei  Ptif.i,poar  des 
perfeetiennemenU  aux  apparaux  et  dispositifs 
servant  à  la  manœuvre  des  sas. 

Addition  en  date  du  5i  aoài  1895,  publiée 
tome  KCIL 


B«Bv«f  n*  99MS6|  e»  date  du  (6  janvier  ^694, 

A  M.  l,4ff4Ti  ppar  an  système  dejlotlmr 
destiné  aa  moisag^  des  pieu^J  ou  à  l'établisse- 
ment de  cloisons  à  um  certaine  profondeur 
sous  l'eau. 

Addition  en  date  du  i5  octobre  1696 ,  publiée 
tome  CXII, 


Brevet  n*  489652 ,  en  date  du  7  juillet  1894 , 

A  M.  BoNf  Ci  BoBSRT,  pour  un  transpor- 
teur de  déblais, 

Additbn  en  date  du  27  février  189S,  publiée 
tome  XCII. 


Beevbt  d«  S44635 ,  en  date  dn  2à  janvier  1896 , 

A  la  SocjéTÉ  HEHRt  Satre  et  fils  aîné, 
pour  l'application  de  Félectricilé  dans  les 
appareils  de  dragage. 


Brevst  n**  246566,  en  d^te  4a  13  avril  1699, 

À  MM.  Thouvard  et  Zschokke  ,  pour  ies 
perfectionnements  à  la  construction  des  (jums 
établis  sur  fonds  peu  résistants. 

Addition  en  date  du  i4  septembre  189S. 


Brbvkt  n*  247254 ,  en  date  du  7  mat  189&, 

A  M.  G  ROGER ,  pour  des  perfectionnemenU 
auif  çfwmifif  dçfer  inclinés  ponr  names  H 
aux  sas  mobiles  qui  y  sont  transporiis. 


BaBVBT  n*  94610$,  en  date  du  |3  Jnip  )8^, 

A  M.  Bvnao-VarU'LA,  pour  an  système 
d'avancement  et  de  papillonnage  des  dragus 
sans  chaînes  ni  ancrages. 


BasvBT  p*  2461163,  en  date  d«  6  jniU^  189^, 

A  M.  Bon  Y,  pour  une  drague  pour  canatt 
étroits. 


BaiVBT  n*  2492it ,  en  date  du  17  joMlet  189$, 

A  M.  DÉFONTAINE ,  pouT  dcs  pcrfe^^ 
ncments  aax  sabots  de  pieux  à  hrancket  m 
fer  et  culot  en  fonte. 


BaBVBT  n*  250197,  en  date  du  10  a^tembre  i8)&, 

A  M.  Fairbanks]  pour  des  perfectiout 
ments  aux  cloches-bouées. 


Brevet  n*  250414,  en  date  du  %o  f^[>teffabre  i8f|| 

A  MM.  Thouvard,  Zschokkb  et  Uoi»t 
pour  des  perfectionnements  à  la  constraM 
des  batardeaux  et  jetées  au  moyen  de  Mif 
creux  flottants. 

Brevet  n*  2^606 ,  en  date  du  19  octobre  i^ 

A  M.  Labat,  poar  an  mouton  à  déclki 
tube  de  guidage  poar  battage  de  pieux. 


Brevet  n*  250610 .  en  date  du  8  octobre  1893, 
A  M.  Mac  Donald,  poar  des  perfecti»' 
nements  aux  excavateurs. 
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Hbap.  Perfectionnements  aux  phares 7 

Henri  Satre  et  fils  aIné  (Sociéxé).  Voir  Société 
Henri  Satre  etjils  aîné, 

Jandin.  Caisson  plongeur  pour  travaux  sous 
l'eau 1 

Jandin.  Système  d'élévation  des  corps  liquides  et 
solides  par  l'action  des  pompes  a  piston 2 

Labat.  Flotteur  destiné  au  moisage  des  pieux. .  i4 
Labat.  Mouton  à  déclic  pour  battage  de  pieux..  i4 
Languet.  Appareil  désagrégeur  pour  sable ....      3 

Mac  Donald.  Perfectionnements  aux  excavateurs.     i4 
Moine  (Thouvard,  Zschoekb  et).  Voir  Thouvard, 
Zschokke  et  Moine, 

Pille  (Société  DAYD^et).  Voir  Société  Daydé  et 

Pillé. 
Robert  (Bony  et).  Voir  Bony  et  Robert, 

Satre  et  fils  aIn^  (  Soci^t^  Henri  ).  Voir  Société 
Henri  Satre  et  fils  atné. 

Suit  et  Zoon  (  SociëTi  L.  ).  Voir  Société  L.  Smit 
et  Zoon. 

Société  Daydb  et  Pillé.  Perfectionnements  aux 
apparaux i4 

Société  Daydé  et  Pillé.  Système  de  caissons  dé- 
montables ,  etc t 10 
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Thouvard,  Zschokkb  et  Moine.  Perfectionne- 
ments à  la  construction  des  batardeaux,  etc. .  là 
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DESCRIPTION  DES  MACHINI 


POUR  LESQDEL! 


DES  BREVETS  D'INVENTK 


sous  LE  REGIME  DE  LA  LOI  £ 


AsxÉE  1895. 


TABLE  PAR  ORDRE  ALPHABËTIQ 

NOMENCLATURE  DES  1 

AUXQUELLES  SE  RAPPORTENT   LES  BREVETS  CONTENU! 


CHEMI>ii  DB  rSR  ET  TRAMWAYS  : 

1.  Vojc. 

2.  LoconioUves  et  locomotives  routièrt's. 

3.  Voitures  et  accessoires. 

/i.  Appareils  divers  se  rapportant  à  Tesploita- 
Uon. 


MARir 


(Chaque  fascicule  est  accompagné  d'une  table  des  nu 


\baoik.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  cl  ac- 
cessoires, ^9. 

AuoLT.  Narine  et  navigation  :  Gréciucnt,  etc.,  35. 

Adam.  Marine  et  navigation  :  Gréciocnt,  etc.,  19. 

\r>DicRS.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  45. 

ADi.t.n  t'I  Myers  (MosrowitzJ.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voilures  et  accessoires ,  .'19. 

\mk^.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  l.ocoinolives,  elc, 

;i3 . 

Ami:»  et  Cralne.  Chemins  de  fer  et  tranuvavs  :  Voie, 

\nsklme.  chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  A7. 
Vrmstrong.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines 

et  propulseurs,  3i. 
AtGEREAt.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  42. 
\ivF.RT.  Chemins  de  fer  et  tramwavs  :  Locomotives, 

32. 

Avos.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines  el 
propulseurs,  29. 


B 


Bagnoli.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  el 
accessoires,  ^9. 

Baird.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  45. 

B\iRD.  Chemins  de  fer  et  tranuvays  :  Voilures  et 
accessoires,  49. 

RAEEh  et  Stone.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives, etc.,  3?. 


Bardi 

tra 
Barm 

ace 
Baroi 

prc 
Baro; 
Basa; 

43. 
Basc; 

ace 
Baloi 
Bal  El 

33. 
Beal^ 

chi 
Becei 

tur 
Bede. 
Beei 

37. 

BÉHAi 

et  I 
Beur 

34. 
Beit. 

soi 
Bell 

Bell, 
pr< 

Belli 
ao 
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TABLE  PAU  ORDRE  ALPHABÉTIQUE 


Bencv  PuyvallÉb  (Meu.mer  et  DE).  Chemiiu  de  fer  et 

Iramways  :  Voie,  46. 
Bfi\deai3x  et  Barbier  (  Société  ).  Chemins   de  fer  et 

Iramways  :  Voitiir«s  et  acœMoIres,  48. 
«KBG  pt  Tarbox.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

43. 

Bkri.ieb.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  an. 
Rerlier.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines  et 
propulsean,  3o. 

liEHUNEM  KVXSTDBVCK  VIHD  VBRLAOS'AjvSTALT,  rOMMALS 

i.  êi  C.  KAVPMAjtM  (Société  wtb).  Mmimeeinmi- 
gation  :  Grecment,  etc.,  38. 

liRKLlNER  KVNS-nnCCE  OKB  VMRS.àCS-AmSTâl.r ,  rOMMMLS 

4.  &  C.  KAVFMAn!*  &  M.  MoHs  (Société  dite). 

Varme  et  navigation  :  Grécment ,  etc.,  37  et  39. 
IJfcST.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives    etc 

33. 
Bktteley.  Chemins  de  fer  et  tranmmys  :  ?©H«rrs  et 

accessoires,  47. 
liF.TTO^iI  (CA«n  et).  Marine  et  nsnhation  :  Machines 

marines  el  propulseurs ,  3o. 
Bi.ASCO  Y  Gelpi.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

Bi.oT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Vole,  44. 
Bochet  (Fate  et).  Chemins  de  fr  et  trmways  :  Af>- 

pareiis  divers  se  rapportant  à  l'exploitation ,  2. 
Bock.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  46. 
BôcEER.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines  et 

propalscnr»,  3o. 
BoETZEL  et  OTCiERAîf.  Chendiu  de  fer  et  tramways  : 

Bonnet.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  48. 
BoNNOTii.  Marim  et  mavi^iom  :  Mackioes  marines 

et  propulseurs,  3o. 
Bo^TA.  Chemins  de  fer  et  tramways  :   Locomotives, 

34. 
Bon  Y.  Marine  et  navigation  :  Travaux  des  ports,  etc., 

14. 
Itow  et  Gallotti.  Chemins  de  fer  et  tramm^ys  :  Voie, 

BoNY  el  Bobbbt.  Marine  et  navigaiiom  :  Travaux  des 

ports,  etc.,  i4. 
BoOTH.  Mmrimeet  nmngathm  :  Gréememi,  etc.,  3&. 
Bordes.  Marine  et  navigation  :  Mackines  marine»  et 

propulseur»,  3i. 
BosstÈRi    (Dame    veuve).     Marine   et    navigation  : 

Grùement,  etc.,  38. 
Botbwbll.  Marine  et  navigation  :  Gréemcni.  etc. 

36. 

BooRDON.  CkenÛMS  de  fer  et  tramways  :  Voie,  47. 

BouiiÉ.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  U9.. 

BouRZAC  (De).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc-,  32. 

BoussAC  (  Pà^is ,  RoGia  et  Kaatz-  ).  Chemins  de  fer  el 
iramways  :  Voitures  et  accessoires,  47. 

BoYER.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc.,  39. 

Boyntos.  Chemins  de  fer  et  tramways  t  Locomotives, 
3^. 

Bozon  et  Laurent.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires,  5i. 

Bbakndbh  (PowBAet);.  Morue  cl  intvigatian  :  Giée- 
ment,  etc.,  39. 

Brault  et  Jeantadd.  Chemins  de  fer  et  tramwayi  : 
Locomotive»,  etc^  33. 

Braln  (Von  Gajewski  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways: Voie,  46. 

Brenta?«o  (  FuNCE-  ).  Marine  et  navigaiion  ;  Gréement, 
34. 

BniOGS  Skips  Bebtb  Compaitï  (  Société  dite).  Mariât^ 
et  navi^tion  :  Grcemeut ,  elc^  33. 

BniNKMANN.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines 
et  propuliwnirs,  23. 


BaJKTNELL.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Ix>comoUvcs, 
34. 

Brothebood.  Marine  et  navigaiion  :  Construction  do 

navire»,  etc.,  i&. 
Bronel.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc.,  34. 
Brtcb.  Marine  et  navigaiion  :  Gréement,  etc.,  35. 
Bbeming.  Chemins  defh"  et  tramways  :  Voie ,  4ô. 
Bcnau-Varilla.  Marine  et  navigation  :  Travaux  d« 

port«,   etc.,  14. 
BtRîiHAM  (Sbelve  el).  Chemins  de  fer  et  tramways: 

Locomotives,  etc.,  33. 
BuscH  et  BuscHWALD.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

V«i«,A4. 
BuscHWALD  (  Busci  et).  Chemins  dejerei  Iramumr*  : 

Voie,  A4.  J-  J 

Busse.  Marine  et  navigation  :  MacMocs  marint^  H 

propulseurs,  3o. 
Butschbacu.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voiturt>s  H 

accessoires,  5o. 
BoxTON.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Vole,  47. 


Caballero  de   LOS   Olivos.   Marine  et  nemgalian    : 

Gréement,  etc..  35. 
Caillol.  Marine' et  navigation  :  Machim»  marines  »■! 

propulseurs ,  3o. 
Caveboh.  Marine  et  navigation  :  Cenatracii^n   des 

navires,  eic,  19. 
Camiz  et  Bbttoni.  Marine  et  navigation  :  Machines 

marines  et  propfriseurt,  3o. 
Capazza.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc.,  37. 
Capdevielle.  Chemins  de  fer  et  tranuvays  :  Voitures 

et  accessoires,  48. 
Carpentier  (Dean  et).  Marine  el  navigation  :  Ma- 

chines  marines  et  propulseurs,  3i. 
Cartier  père  et  fils.  Marine  et  navigation  :  Cit^ 

ment,  etc.,  33. 
Casella    jeune.    Marine   et    navigation  :    Machine» 

marines  K  propulseurs ,  29. 
Caset.  Marine  et  navigation  :  Construction -dies  aaTÎn"*, 

Casman.  Chemins   de  fer  et  tramways   :  Voitures  H 

accessoires,  5o. 
Cattohi.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotive^*. 

3i. 
Cattori.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  47. 
(^AUDERAY.  chemins  defèr*et  tramways  :  Looi»mottTr^ 

34. 
Caovin.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  «^  ac- 
cessoires ,  46. 
Cbabrand  (Vialet-).    Marine    et  natigaiion    :  f^w^ 

ment,  etc.,  a3  et  33. 
Chadborm.  Marine  et  nm^igaiion  ;  Gréement,  «Hc 

16. 
Chapelle  et  de  Wogah.  Marine  et  narigttti^n  :  IrftW 

ment,  etc.,  38. 
Chapsal.    Chemins  de  fer  ef  tramways  :  VoHurrs  1 1 

accessoires,  46. 
Charrondièhe.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives,  etc. ,  32. 
Créneau.  Marine  et  nmngation  :  Gré(*mcnt,  etc.,  34. 
Cheviller.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  L«tomoti%Pv 

33. 
CiiouET  dit  H&ffOBi,  Marine  et  navigedi^m  :  Gréewmt, 

34  et  35. 
Claassen  (Winrelmann  el).  Chemins  de  fer  et  trmn- 

ways  :  Voitures  et  accessoires ,  So. 
Claireac.    Marine  et  navigation   :   (ïréem^nl,  Hr., 

33.  ^  .  '  ' 
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Cl^ret  et  VuiLLEUMiBn.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
LocomoUves ,  etc.,  ii  et  ag. 

Cloos.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  et  acces- 
soires y  Û6. 

CoRiiPER.  Marine  et  navigation  :  Maciiincs  marines  el 
propulseurs,  3i. 

Collet.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  3i. 

Collette  (Rayuomd  el).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  47>  ' 

Compagnie  continentale  d'exploitation  des  loco- 
motives 8ANS  poYEn  el  M.  Francq.  Chemins  de  fer 
et  tramways:  Locomotives,  etc.,  3a. 

COMPàGXIE  DB  l'industrie  étECTBIQOE  (SoCIÉtÉ  DITE], 

chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  27. 

Compagnie  de  l'industrie  électrique.  Chemins  de 
fer  et  tramways  :  Voitures  et  accessoires ,  37. 

Compagnie  dite  Là  SitnT-Locis  Electkic  Beake 
Company.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 
accessoires ,  5o. 

Compagnie  française  d^  moteurs  a  gaz  et  des 
CONSTRUCTIONS  MECANIQUES.  Chemins  de  fer  et 
tramways:  Locomotives,  de,  32  et  34- 

Compagnie  française  pour  l'exploitation  des  pro- 
cédés Tbomson-Houston.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways  :  Locomotives,  etc.,  7,  16,  19  et  34. 

Compagnie  française  pour  l'exploitation  des 
PROCÉDÉS  Thomsom-Houston.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  1 3,  45  et  àj. 

Compagnie  française  pour  l'exploitation  des 
PROCÉDÉS  Thomson-Houston.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voilures  el  accessoires,  9,  11,  26,  Ai 
el5i. 

Compagnie  nouvelle  d'électricité.  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Voitures  et  accessoires,  5i. 

Constructions  mécaniques  (  Société  alsacienne 
de).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  36,  ^H  el 
A7. 

Conti.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomoli>cs, 
ai. 

Conti.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  el  ac- 
cessoires, 49. 

CouLON.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  hh. 

CraÉtÉnest  ( Van).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires ,  A9. 

Crains  (Ames  el).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
47. 

Crrstet.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomolivcs, 

32. 

Crooke  et  Princle.  Marine  et  navigation  :  Conslruc- 
tlon  des  navires,  etc.,  19. 

Cros.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  et  acces- 
soires,  5i. 


D 


Dages.  Marine  et  navigation  ;  Gréemonl ,  île,  35. 
Davis.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  43. 
Davis.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc.,  3ti. 
Datdé  el  Pillé  (Société).    Marine  et   navigation   : 

Travaux  des  ports,  etc.,  10  et  14. 
Deal.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  44. 
Deam.    Marine  et  navigation  :  Machines  marines  el 

propulseurs,  17. 
Dean.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Noie,  44. 
Dean  et  Carpentier.  Marine  et  navigation  :  Macliinrs 

marines  et  propulseurs,  3i. 
De.'^ne.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  elc,  38. 
De  Bébagle  et  la  Société  Establie  frères.  Marine 

et  navigation  :  Construction  des  na\ires,  etc.,  20. 
De  Bengt  Pcyvalléb  (Meunier  d).  Chemins  de  fer  et 

tramways  :  Voie ,  46. 


Dr  Bourzac.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Locomo- 
tives, etc.,  32. 
Deflassieux  frères  (Société).   Chemins  datfer  et 

tramways  :  Voitures  el  accessoires ,  34  et  36. 
De  Kocii  (  Hesse  et).  Marine  et  navigation  :  Conslruc- 

lion  de  navires,  etc.,  19. 
DÉFONT  aine.   Marine  et    navigation    :    Travaux    dos 

ports,  etc.,  i4. 
Deguy.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Vole,  47. 
Drissler.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives, 

33. 
Delannoy.  chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives 

33  et  34. 
Delaurier.  Marine  et   navigation  :   Gréement,  etc., 

38.  ^ 

Delaurier.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines 

et  propulseurs ,  3i. 
De  LOS  Ollivos  (Cadallero).  Marine  et  navigation  : 

Gréement,  etc.,  35. 
Delpiano.  Marine  et  navigation  :   Gréement,   etc., 

34.  "^ 

Demerre  et  C'*  (  Société  V.  ).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  46. 

De  Nottbecx.  Marine  et  navigation  :  Machinés  marines 

et  propulseurs ,  3o. 
De  Oi.ExiEWicz.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

45. 
De  Palacio.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  45. 
De  PiÉtri.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  elc. 

35.  ^      • 

Déport.  Marine  et  navigation  :  ConstnicUon  des  na- 
vires, etc.,  8. 

De  P0ULPIQUET.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie, 
47. 

De  Rbul  père.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilure» 
el  accessoires  ,  47.  . 

De  Beulle  de  Saint-Germain.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voilures  et  accessoires,  49. 

Dery.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  el  acces- 
soires ,4. 

Descroix.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils, 
divers  se  rapportant  à  l'exploitation,  2. 

De  Susim.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
38. 

De  Witte  (Janse  el).  Chemins  de  fer  et  tramways: 
Voilures  et  accessoires ,  48. 

DeWogan  (Coapellr  et).  Marine  et  navigation  : 
Gréemenl,  etc.,  38. 

DiNiELSPiEL  (  Hassart-Short  et).  Marine  et  naviga- 
tion :  Conslruclion  des  navires,  etc.,  26. 

DixoN.  chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  29  el  48. 

DixoN  (MuRPHY,  PlERCE  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  46. 

Donald  (Mac).  Marine  et  navigation  :  Tni\aut  dos 
porLs,  etc.,  i4. 

Doyen.  Chemins  de  fer  et  tramways  ;  Voilures  el 
accessoires,  49. 

Drouin  (Heilmann  el).  Marine  et  navigation  :  Ma- 
chines marines  et  propulseurs,  a. 

Dubois.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  43. 

DuBUis  (Pbnning-).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  43. 

DuGE.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc.,  36. 

DuLAC  (Moli.ard  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires ,  39. 

DoNLAP.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  ol 
accessoires,  47. 

DuPLis  (Penning-).  Chemins  de  fhr  et  tranuvays  : 
Appareils  divers  se  rapportant  a  rexploitation',    ?.. 

DuRand.  Marine  et  navigation  :  Construction  dos  na- 
vires, etc.,  19. 
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DcRlN.  Marine  et  navigation  :  Machine*    oiarincs   ol 

propulseur*,  3i-. 
DvF.N.  Chemins  dtfer  et  tramwavs  :  Loconmlivos,  etc., 

33. 

E 

EARI.L.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie,  4^5. 

Ebray.  Marine  cl  navigation  :  Grécmonl,  de,  34. 

Eder.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locouiolivos,  olc, 
35. 

EURLICH  (Gadriei.  cl).  Chemins  de  fer  et  tramways: 
Voie,  46. 

EuRRY.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  el  ac- 
cessoires ,  2  el  48. 

Endr  {I»ric.gr  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
LocoinoUvcs ,  etc.,  33. 

Enthovkn.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  \oic,  43. 

Es  M  ON  D.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie,  39  el 
48. 

E5TABLIB  FRhRES  (  De  BÉUaule  el  ta  Sot:iKTK  ).  Marine 
et  navigation  :  Construclion  des  uavins,  etc.,  20. 

ÉtCDES     F.T     d'exploitation    des     navires     ROll.KlItS 

Bazin  (  SoniéTÉ  n').  Marine  et  navigation  :  Co:i- 
strucUon  des  navires,  elc,  19. 

Evans  (HarriscI).  Marine  et  iian'^af/o/i  ;  (Jn  eiiieiil, 
i3. 

Exploitation  des  locomotives  sans  foyer  (Compi- 
GNIE  continentale  d')  et  M.  Francq.  Chemins  de 
fer  et    /ramwnvi  :  Locomolives,  etc.,  3 >. 

Exploit \TiON  des  procédés  Tho«son-Uouston  'Com- 
pagnie Fn\>çAlSE  POUR  l').  Chemins  de  fer  et 
tramways  :    Locoiiiollves,  etc.,  7,  16,  19  el  34. 

Exploitation  dks  procédés  Tiiomson-Holston  (  Coxi- 
PACNiK  FRAN<;usE  POUR  C).  Chemins  de  Jcr  cl 
tramways  :  Voie,  i3,  45  et  47. 

Exploitation  des  procédés  TiioMsos-HotsTON  (Com- 
pagnie    FRANÇAISE    POUR    l').   Chcmins   de    fer   et 


tramways  :  Noiluns  el  accessoires,  9, 
el  5i. 


F 


Il  ,  lU, 


Voilures  cl 


KxDRE.    Chemins  de  fer   et    tramways  : 

accessoires ,  46. 
FAIRBANK.S.  Marine  et  navigation  :  Travaux  des  porU, 

i4. 
Fairdrass.  Marine  et  navigation  :  Conslruction  dis 

naxircs,  etc.,  1. 
Farcot  FILS.  Marine  et  navigation  :  GrtV'ment,  etc., 

i5. 
Faulkner.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  44. 
Faire.  Marine  cl  navigation  :  Construclion  dv%   na- 
vires, etc.,  19. 
Fayk  et  Bochet.  Chemins  de  fer  d  tramways  :   \ppQ- 

rells  se  rapportant  à  Texploilalion  ,   y. 
Fayol.     Chemins   de  fer  et    tramways    :    \oituret  el 

accessoires,  ôi. 
Fer.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locoinolive^ ,  cîc, 

33. 
Fer  el  Pailiiès.  Chemins  de  fer  cl  tramways  :  Voie, 

44. 
FiLi.KT.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines  el 

propulseurs,  3o. 
FisRE.  Marine  et  navigation  :  Créemenl ,  etc.,  8. 
Flvhalx  (MoRELCl).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voilures  et  accessoires,  47. 
Fi  KURY.  Chemins  *de  fer  el  tréimways   :   \ppareils  se 

rappoiianl  à  IN  xploitation  ,  1. 
Flisskai  .  Marine  et   navigation   :   Macliines  marines 

el  propulseurs,  79. 


Florba  €l  OiTBAKc.  Chtmins  de  fer  et  tramwavs    : 

Voie,  48. 
Florba,    Takacs    cl    Rittircr».    Chemins   de  fer  cf 

tramways:  Voie,  44. 
FiORiAM    et  ScHORLiTscH.    Marine    et    navigation   : 

Gr«>enienl ,   etc. ,  39. 
Flower.  Chemins  de  fer  et  tramways  :   Voilures   rt 

accessoires,  48. 
FocH   {  Hesse   el   de).    Marine  et    navigation  :  Con- 
slruction des  navires,  ele.,  19. 
Fomt/a.Y  ELECTBtc  TuACTion  Conpi.YT  (Société  DITE 

Tas).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  46. 
FosTER  (  Bell  ,  Mblvii.le  et  ).  Marine  et  narigtitiim  : 

(In-eme-nl ,  etc.,  37. 
FoiiRNY  (Nielsen  cl).  Marine  el  navigaliom  :  Grée- 

menl,  etc..  37. 
François.  Chemins  de  fer  et  trn.nw.iys  :  Vole,  3, 
Francq  el  la  Compagnie  continentale  d'exploitation 

DES   locomotives    sars    FOYER.   Chemins  de  fer  et 

tramways  :  Locomotives,  etc.,  32. 
Freins  I.ipRousRi  (Société  générale  des).  Chemins 

de  fer  et  tramways  :  Voilures  et  accessoires ,  46. 
Friedm\nn.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  *»l 

aoTssoires,  i. 
Funck-Brentano.   Marine  et  navigation  :  Gréi  ment , 

3'i. 

G 

(ivBRiEi  et  Enni.icu.  Chemins  de  fer  et  tro^ways  : 
Voie,  4*>. 

Gain.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  et  acci-s- 
soires,  5i. 

GAJf.\vsKi  (Von)  et  Braur.  Che:niHS  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie ,  46. 

Galimrr.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils  S' 
rapportant  à  l'exploita  lion  ,  2. 

Gai.i.otti  (BoNV  et).  Chemins  de  fer  et  tramways: 
Voie,  li. 

Gardner.  Marine  el  navigation  :  Gréemcnl,  etc.,  34. 

Garris.  Marine  et  navigation  :  Grêemenl,  etc.,  34. 

(Ielston.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  \oilurc»  ri 
aecessoins,  A7. 

Genard.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  22. 

GÉNÉRATEURS  A    VAPORISATION    INSTANTANEE,    SYSTÈME 

SEift>OLLET  (.SrociÉTÉ  OEs).  CJiemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  î5. 

Gentil.  Marine  cl  navigation  :  (ir6emenl ,  elc,  33. 

(Jersdorff  (  Vo\  ).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  V«>ie, 
48. 

GiiÉrassiuofp.  Marine  et  navigation  :  Conslruclion 
des  naxires,  etc.,  20. 

Ghérassimoff.  Marine  et  navigation  :  Machines  ma- 
rines el  propulseurs ,   3i. 

GiBAUi.T.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  cl 
accessoires,  8. 

Gi  éroff.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  et 
accj'ssoires ,  48. 

GoHiioN.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  cl 
acccssoinvî ,  46. 

GouE.  Marine  el  navigation  :  Machines  marines  cl 
propulseurs ,  ;>o. 

Gold.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  cl  ac- 
cessoires, 48. 

Goi.dkr.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  45. 

GooowiN.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Vt»ie ,  46. 

GouDET.  Marine  et  navigation  :  (^>nslnicIion  des 
navires ,  «le.,  m. 

fJoui  AS,  Marine  el  navigation  :  Construction  de» 
navires,  etc.,  19. 

Goui.D.  Chemins  de  fer  et  tramivays  :  \oitures  cl  ac- 
cessoires ,  4^. 
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GoiiVAzÉ.  chemins  de  fer  et   tramways  :  Volti 

accessoires,  5o. 
(iRAUAM.  Marina  et  navigation  :  (îrécmcnl ,  elc 
GftEBEL.  Marine  et  navigation  :  Macliiiios  mari 

propulseurs,  3i. 
CîREENER.  Marine  et  navigation  :   Gréenieul,  elc 
CiRESUAU.  Chemins  de  fer  et   tramways  :  Voilt 

accessoires,  i3. 
Grôger.  Marine  et  navigation  :  Travaux   des 

GuERiiEKO.  Chemins  d*^  fer  et  tramivays  :  Voiti 

accessoires,  ^48. 
(ioEST.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  àh. 
GciLLAUME.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voiti 

accessoires  ,  5 1 . 
Gui  NET.  Marine  et  navigation  ;Grêemcnt,   elc 
Gi'TMANN.    Marine  et   navigation   :   ConslrucUo 

navires,   elc,  19. 


H 


Haase.  Marine  et  naviaution  :  Gréomeiil ,  elc, 

Hakce.  Marine  et  navigation  :  Grêemeiil,  elc,  ', 
Hai.l.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures 

cessoircs,  46. 
llti.L  SiayAL  Co.MPi'VK  (Société  dite  Thb),  Ch 

de  fer  et  tramways  :  Vole,  19. 
Halske  (Société  Sieuens  et).  Chemins  de  fer  et 

wnys  :  Voie,  4 a. 
Hamrlle.    Marine   et  navigation  :    CoiistrucUoi 

navires,  rlc,  20. 
Hamn.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  elc,  3 
Harris  et  EvA>s.  Marine  et   naviiiation  :  GrtVii 

i3.  -^ 

IIarrison  (Shanrs  el).  Chemins  de  fer  et  tramu 

Voilures  et  accessoires,  fq. 
Hartwich.  Marine  et    navigation  :  Conslructio 

navires,  elc,  20. 
Hassart-Suort  el  Dinkelspiel.  Marine  et  naviga 

Construction  des  navires,  etc.,  20. 
Hastedt.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  47 
Hauss.    Chemins  de  fer  et  tramways    :   Voilur 

iccessoires,  00. 
Head  junior  (  Herrinhton    et).    Chemins   de  f 

tramways  :  Voitures  cl  acct^ssoires ,  47. 
I^IeaI'.  Marine  et  navigation  :  Travaux  des  port 
Heckler.  Marine  et  navigation  :  Gn^nienl ,  etc. 
Hbiliia!«n  el  Drouin.  Marine  et  navigation  :  Macl 

marines  et  propulseurs,  2. 
Hellot.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
Henri  S\tre  el  fii.s  aIné  (Société).  Marine  et  , 

gation  :  Travaux  des  porls,  etc.,  ih. 
Hermitte.    Marine  cl  navigation  :  Gréement, 

37. 
Herri%gton  et  Head  junior.  Chemins  de  fer  et  t 

wnys  :  Voilures  et  accessoires,   47. 
Il  ESSE  et  DE  KocH.  Marine  et  navigation  :  Construi 

des  navires,  etc.,  19. 
llii.i.  (Patrrson  et).  Marine  et  navigation  :  Gréen 

3.5. 
Hinoii.   Marine  et  navigation  :   Machines  marin 

pi-opuhnurs ,  3i. 
IIirsciiva'^%.  Marine  et  navigation  :  Machines  mai 

et  pn)puLseurs,  3i. 
IlnDDAY  el  IlEKCh.  Marine  et  naviqalion  :  (iréem 

37. 
HoFMANN.  Marine  el  navigation  :  (iréeoH'nl ,  elc, 
HoLiAND.   Marine    el  navigation  :  Conslruclion 

navinj»,  etc.,  3. 
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Labat.  Marine  el  navigation  :  Travaux  des  ports,  clc, 

L\  BuRT.  chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  A7. 
Lacumann.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  ai». 
Lacoli.onge.  Marine  et  navigation  :  Machines  marinos 

et  propulseurs,  3o. 
Lacy,  Johnson  et  Slacre.  Marine  et  navigation  :  Con- 
struction des  navires,  etc.,  30. 
Laudbecht  el  Reknr.    Marine  et    navigation  :  Gréc- 

ment,  etc.,  38. 
Lancueson.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voilures  el 

accessoires ,  48. 
Lanc.  Marine  et  navigation  :  Grccment ,  etc.,  36. 
Langen.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie  ,  10,  A2, 

43  et  46. 
Langer  (Beckeiv  et).   Chemins  de  fer  el    tramways: 

Voilures  el  accessoires ,  49. 
I.ANGUET.  Marine  et  navigation  :  Travaux  des  ports ,  3. 
Larue.  Chemins  (U  fer  et  tramways  :  Voitures  et  ac- 
cessoires, 47. 
Laugiili:<  (Mac).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

46. 
I.AU.MONiER  et  NoRMANDiN.  Chemins  de  fer  et  tramways: 

Voie,  48. 
Laurent  (Bozon  el).    Chemins  de  fer  cl  Iramivays  : 

Voilures  et  accessoires,  5i. 
Lawre^ck  Elsctric  CoMPAur   (Société  dite  7'hji). 

Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  45. 
I^AVCOCK.  Chemins   de  fer   et  tramways  :  Voitures  et 

accessoires,  48. 
Layman.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc.,  38. 
Lazar  et  Tamas.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie, 

47. 
Leblanc.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  48. 
Le  Boll  (Thevenet-).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voie,  18  el  46. 
Lebrvk.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  l^ocomoUves , 

32. 

Le  Brun.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locouiolives , 

32. 

Lekebvre.  Marine  et  navig(Uion  :  Construction  dos  na- 
vires, 19. 

Lertz.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils  se  rap- 
portant à  Texploitation ,  2. 

Lentz.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives, 
34. 

Leod  (  Mayo  el  Mac).  Afarin^  «/  navigation  ;Conslnic- 
lîon  des  navires,  etc. ,  20. 

Lf.ps.  Marine  et  navigation  :  Conslmction  des  navires, 

•ÎO. 

Lehol'x.  Marine  el  navigation  :  Machines  marines  el 
propulseurs ,  3o. 

Lrvassor  (Société  Panhard  et).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Locomotives ,  etc. ,  4 . 

I^Kvv.  Marine  el  navigation  ;  Machines  marines  et  pro- 
pulseurs ,1  et  3. 

Lewis.  Cftemins  de  fer  el  tramways  :  Voie,  43. 

Limoges.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voitures  cl  ac- 
cessoires, 5i. 

LiXDRN.  Marine  el  navigation  :  Machines  marines  et 
propulseurs,  3i. 

LiNDNEK  et  van  Sweevelt.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  44. 

LipROWSKi.  Chemins  de  fer  et  tramways  i  Voitures  et 
accessoires,  46. 

Liss.  Chemins  de  fer  et  tramways  ;  Voie,  45. 

Lorderkm'.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voir,  4S. 

Love.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voie,  3. 


M 


Macdonai.d.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Locomo- 
lives,  etc.,  34. 

Mac  Donald.  Manne  et  navigation  :  Travaux  des 
ports ,  etc. ,  1 4. 

Magk.  Marine  et  navigation  :  Construction  des  na- 
vires, etc.,  19. 

Mac  Kinnon.  Marine  et  navigation  .-Gréement,  rlr-, 
14. 

Mac  Laughlin.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voir, 
46. 

Mac  Leod  (Mato  et).  Marine  et  navigation  :  Construc- 
tion des  navires,  etc. ,  20. 

Magnier.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 
accessoires ,  49. 

Manach.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  43, 

Maquaire.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  etc. ,  35. 

Marangos.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc. ,  36. 

Marcelet.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  hi. 

Margutti.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  I^^KomoU^  C4 , 

Martin.  Marine  el  navigation  :  Gréement,  clc. ,  34. 

Marzari.  Marine  et  navigation  :  Construction  des  na- 
vires ,  etc. ,  19  el  30. 

MiscHinKfirÀBKiK  EssuncE:*  (Société  dite).  Chr- 
mins  de  fer  el  tramways  :  Voitures  et  accessoires, 
46. 

Maughan.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines  ri 
propulseurs,  29. 

Maurbl.  Marine  el  navigation  :  Gréemcnl,  etc.,  3ô. 

Mayo  et  Mac  Leod.  Marine  el  navigation  :  Construc- 
tion des  na\Tres ,  20. 

Melville  et  Fôster  (Bbll,).  Marine  et  narigation  : 
Gréement ,  etc. ,  37. 

Merrill.  Marine  et  navigation  :  ConstracUon  des  na- 
vires, elc. ,  19. 

Medmier.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc. ,  33. 

Meunier.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voie,  47. 

Mrcnibr  el  DB  Bbhgy  PutvallÉe.  Chemins  de  Jer  et 
tramways  :  Voie,  46. 

Miller.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  45. 

Miller.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  ac- 
cessoires, 5o. 

Moine  (Thouvard,  Zschouhe  cl).  Marine  et  naviga- 
tion :  Travaux  des  ports,  etc.,  i4. 

MoLLARD  ei  DuLAC.  Chemins  de  fer  et  tramway*  :  Voi- 
lures el  accessoires,  33. 

Moi.LBs-PuYRBDOX.  Chemins  defrrel  IranuvaYS  :  Voie. 
47. 

MoNDiNi.  Citemins  de  fer  el  tramways  :  Voilures  et  ac- 
cessoires ,  48. 

MoNNiN.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  ac- 
cessoires, 21. 

Montagne.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voie ,  43. 

Montgomery-Moorb.  Marine  et  navigation  :  Grée- 
ment ,  elc. ,  9. 

Montupet.  Marine  el  navigation  :  Gréement,  olc., 
36. 

MooRE  (Montgomery-).  Marine  et  navigation  :  Grée- 
ment, etc.,  9. 

MoRADELLi.  chemins  de  fer  el  tramways  :  Voitures  et 
accessoires,  46. 

MoREL  et  Flahadx.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voi- 
lures cl  accessoires ,  47. 

MoRisoN.  Marine  et  navigation  :  Macliines  marines  et 
propulseurs,  3i. 

Mors.  Chemins  de  fer  el  tramways  .-Voie,  36. 

MosKoniTZ,  Adleb  it  Mvbrs.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voiluros  et  accessoires ,  49. 
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Moteurs  a  gaz  et  des  constructions  iiécani 
(Compagnie  française  des).  Chemins  de  fer  et  l 
ways  :  LocomoUves,  etc. ,  3a  cl  34. 

Moulu K.  Marine  et  navigation  :  Construction  des 
vires,  etc.,  20. 

Mti.LER.  Chemins  de  fer  et   tramways  :  LocoiuoU 

Mûli.er.  Chemins  de  fer  et   tramways  :  Voitures  e1 

ccssoires ,  48. 
MuLLER  et  PII.S  (SociÉTii).   Chemins  de  fer  et  ti 

ways  :  Appareils  se  rapportant  à  Texplôitation , 
MuRPHY,    PiERCE  et  Di\ON.  Chemins  de  fer  et  ti 

ways  :  Voie ,  46. 
Myers   (Moskowitz,   Adi.kr  et).  Chemins    de  fe 

tramways  :  Voitures  et  accessoires ,  49. 


-Nagel.  Chemins  de  fer  cl  tramways  :  Voilures  el  at 

soires ,  4^^. 
N*GY.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  /i3. 
-Née».  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  44. 

\BW-yORK    Allt  BbaKE   CO!UPA!tY  (  SOCIETE    DITE   il 

Chemins  de  fer  et  Iramtvays  :  Voilures  el  nccessoii 

ôo. 
NiKi.sEN  (Johnson  el).   Marine  et  navigation:  Ci 

ment ,  etc. ,  35. 
'  .NiEi.SEN  el  KoURNY.  Marine  el  navigation  :  Gréenu 

37. 
NoBES,  Jacrsojc  el  I'ens.  Chemins  de  fer  el  traniwa 

Voilures  et  accessoires,  47. 
NoRiUNDiN  (Lauhomer  et).  Chemins  de  fer  rj  tn 

ways  :  Voie ,  48. 
.NoniiAfKï.  Marine  H  navigation  :  Macliiiies  uiari 

et  propulseurs,  19,  21,  22  et  3o. 
Nottbece  (De).  Marine  et  navigation  :  Machines 

rincs  el  propulseurs ,  3o. 
>outitJÈs.  Marine  et  navigation  :  CH'-cment,  etc., 


0 


(JBEr.i.AUTER.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilurei 

accessoires,  di. 
Uberstenfeed.  Marine  et  navination  :  (iréeuienl,  c 

35. 
Obry.  Marine  et  navigation  :  Construction  des  navir 

16. 
OcÉ.  Marine  et  navigation  :  GnVmenl,  etc.,  36. 
Oui..  Marine  et  navigation  :  Marliines  marines  el  p 

pulseurs .  3 1 . 
O'Keenan  (Boetzei.  et).  Chemins  de  fer  et  tramwa] 

Locomotives,  etc. ,  34. 
Oeeriewicz  (  De  ).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Vo 

'i.î. 
(»i.te%m-  (Ki.orea  el).  Chemins  de  fer  et  tramway 

Voie,  48. 
Oneto  (Rovida  el).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  \ 

tures  el  accessoires ,  49. 
OsBonxE  (  Upih\i  el  ).  Marine  et  navigation  :  C;r»''emei 

38.  ^ 

Otto.  Chemins  defr  et  tramways  :  Voilures  el  ace 

soires,  49. 


Tadfield.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  43. 
l'AGNARD.- Vari'nr  et  navigation  :  Gréement ,  etc.,  ', 
l\ui.HL  s  (  I'lr  et).  Chemins  de  fer  et  tramwns  :  Vo 
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Power  ci  Braender.  Marine  et  navigation  :  Grccmeii) , 
39. 

Prada.  Chemins  de  fer  et  tramways  ;  Voilures  et  acces- 
soires, ah. 

Prager-Baukr.  Marine  et  navigation  :  Grccnient ,  etc. , 

Prall.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives,  3à. 

PRATT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  46. 

Prigge  cl  Ende.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives ,  etc. ,  33. 

Pringle  {  Croore  cl  ).  Marine  et  navigation  :  Construc- 
tion des  navires,  etc.,  19. 

PRINSAC.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  à"]. 

PRITZINS  et  Straube.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  AS. 

Prolhac  fils.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives, etc.,  32. 

Prusse.  Marine  et  navigation  :  Gr^x?uienl ,  etc. ,  38. 

PuRDOS.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  ac- 
cessoires, 49. 

Plyrkdon  (Molles-).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  47. 

PcyvallÉe  (Mbusier  et  DE  Bency).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie ,  46. 


Q 


(JLADRI.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  \oiturcs  «-t  ac- 
cessoires, Si. 


R 


IlACic.  Marine  et  navigation  :  Gnx'menl,  etc.,  35. 
îlANGABÉ.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils  si- 

rapportant  à  Peiploilation ,  1 . 
IVaymond  et  Collette.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voitures  et  accessoires ,  47. 
ItÉBiKOFF.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 

accessoires,  49. 
IAechniewski    (Postel-Vinay  et).   Chemins  de  fer  et 

tramways  :  Voie ,  46. 
1\eece  (Holday  et).  Marine  et  navigation  :  Gréemenl , 

Heeves.  Marine  et  navigation  :  (iréement ,  etc. ,  36. 

Began.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  43. 

Benard.  Marine  et  navigation  :  Macliines  marines  et 
propulseurs ,  3o. 

Uknné  (Lambrecht  cl).  Marine  et  navigation  :  Grée- 
menl ,  etc. ,  38. 

Ufttig.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc. ,  3. 

Beol  père  (De).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires,  47. 

Belllb  de  Saint-Germain  (De).  Chemins  de  fer  et 
tramways  ;  Voilures  et  accessoires,  49. 

BicuARD.  Marine  et  navigation  ;  Macliincs  marines  et 
propulseurs,  3o. 

liiEDi.NGEH.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc.,  ai. 

BiTTEK.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  et  ac- 
cessoires ,  46. 

BiTTiNGER  (Florea,  Takacs  cl).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  44- 

BoBBRT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomolives, 
35. 

BoBERT.  Marine  et  navigation  ;  Gréemenl ,  elc. ,  36. 

BoBERT  (BoNY  cl).  Marine  et  navigation  :  Travaux  des 
ports,  etc. ,  i4. 

BocERTSPM*  Chemins  de  fer  cl  tramways  :  Voitures  cl 
accessoires,  49. 

BoBI^E.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  4i. 

BoBioN.  Chemins  de  fer  cl  tramway  s  ;  Voie,  4^. 


BoBPER.  Marine  H  navigation  :  Gréemenl ,  etc. ,  35. 

ROESCH.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl ,  elc- ,  37. 

BoGER  et  Kratz-Boussac  (  Paris  ,  ).  Chemins  de  fer  H 
tramways  :  Voitures  et  accessoin^s,  47. 

B0GOZEA.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  42  et  à*. 

B0!iDEAD.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  d 
accessoires ,  49. 

BosENUOLz  ri  PoÉHLMAîi.  Chemins  de  fer  et  tramways: 
Voie ,  48. 

BoTiVAL.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  el  ac- 
cessoires, 47. 

BoussEL.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl ,  etc. ,  Sj. 

BoviDA  cIOneto.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Va- 
turcs  et  accessoires ,  49. 

Bowse  (  .Smith  el  ).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  V(w. 
47. 

BUPPERT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  el  ac- 
cessoires, 5i. 

BuppERT  el  SiLBERUAN."!.  Chemins  de  fer  et  tt^amways  • 
Voie  ,46. 

BussEL.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc.,  54. 


S 


Sabvthik.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc.,  R 
Sacus.  Marine  cl  navigation  :  Machines  marines  et  ^o- 

pulseurs,  29. 
Saint-Germain  (  De  Bel'li.e  de).  Chemins  de  fer  et  tnm- 

tvays  :  Voilures  et  accessoires,  49. 
S4l^T'LotJs  Klecthic   Bràke  CoMPâssr    (Compagmi 

dite  Là  ).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  d 

accessoires,,  5o. 
Salmon.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc. ,  35. 
Saxdison  (Watts  et).  Marine  et  navigation  :  Machines 

marines  et  propulseurs ,  3o. 
Sanrey.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc.,  35. 
Satrk  et  FILS  AÎNÉ  (  SOCIETE  Henri  ).  Maritie  et  nariga- 

lion  :  Travaux  des  ports,  etc.,  i4. 
Saxby.  Chemins  de  fer  et   tramways  :  Voie,  i5,  a;  ri 

43. 
ScANSA.  Chemins  de  fer  el  tramways:   Locomotives, 

ScHENEER  et  C"  (Société).  Chemins  de  fer  cl  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  47. 

ScQENSON.  Marine  et  navigation:  Gréemenl,  etc.,  3.V 

ScHERBR.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Locomoli>K, 
34. 

ScuBRUER.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  ri 
accessoires,  5i. 

ScHLADT.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl ,  etc. ,  58. 

ScHLÉBY.  Marine  el  navigation  :  Gréemenl ,  etc. ,  35. 

ScuMiD.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  cl 
accessoires,  28. 

ScHMiDT  (.Société  Gebrîjder).  Marine  H  navigation  : 
Gréemenl,  elc,  37. 

.SciiORLiTscH  (Florian  cl).  Marine  et  navigatia»  : 
Gréemenl,  etc.,  39. 

ScHON.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc.,  .^5  H 

.Schrkuder  (Westinchocse  junior  el).  Chemihs  dfft 

et  tramways  :  Voie ,  i . 
Schulze.  Marine  et  navigation  :  Construction  drs  ra- 

vires,  elc.  ,19. 
Schuman.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voilures  ela^ 

cessoires,  5i. 
ScoTTE.  Chemins  de  fer  et  tramivavs  :  l,oct>iBoli«« 

3?.. 
Scremin  «  t  Parodi.  Chemins  defcr  tt  tramways  :  Voie, 

:i5. 
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Stradbb  (Pritïius  cl).  Chemins  de  fer  et  tramways: 

Voie,  48. 
STftOEBELLB.  Marine  et  navigation  :  Grécment ,  etc. , 

lO. 

Stûhlrr.  Marine  et  navigation  :  Gréemcot,  etc., 
33. 

STCnMLiNGER.  Marine  et  navigation  :  Grécment,  elc. » 
33  et  38. 

Srruvs  Compapiy  {SociiTi  dite  Pottib»  &).  Chemins 
de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  accessoires,  48. 

SusiNi  (De).  Marine  et  navigation:  Grcemcot,  etc., 
38. 

Swevelt  (Lindner  et  van).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  44. 

SzASZ.  chemins  de  Jer  et  tramways  :  Voilures  et  acces- 
soires, 5o. 


Tabourin.  Marine  et  navigation  :  Construclioii  des  na- 
vires, etc..  19. 

Tait  (Pearsom  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
lures et  accessoires,  48. 

Taite.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  acci  s- 
soires.  Si. 

Taite  (Howard  et).  Chemins  de  fer  et  tranuvays  : 
Voitures  et  accessoires,  46. 

Taiacs  et  RiTTiNGER  (  Florea  ,  ).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Vole,  44. 

Ta  M  AS  (  I.AZAR  et).  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie, 
47. 

Tarbox  (Bergh  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Vole,  43. 

Taylor.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voitures  et  ac- 
cessoires, 5o  et  5i. 

Toevenet-Le  Bon  l.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
18  et  46. 

Thomas.  Marine  et  navigation  :  Construction  des  na- 
vires, etc.,  19. 

Thomas.  Marine  et  navigation  :  Grécment,  etc., 
37. 

Thouvard,  ZsCHOKREct  MoiNE.  Marine  et  navigation: 
Travaux  des  ports,  etc.,  i4. 

Thouvard  et  ZcHOEKE.  Marine  et  navigation:  Travaux 
des  ports,  etc.,  i4. 

Ticnv.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  etc. ,  36. 

Tower.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  ac- 
cessoires ,  48. 

Traction  électrique  sur  les  voies  navigables  (So- 
ciété de).  Marine  et  navigation  :  Macliines  marinos 
et  propulseurs,  a6. 

ThàCTIOS  âLKCTRIÇVE  J.-J.  HsiLUÀflX  (SoCIÉtÉ  DITE). 

Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomoli\es,  clc,  33. 
Traub.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  15. 
Trayvou.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  /18. 
Tlrr.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  elc. ,  38. 
Tvree.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  elc,  37  el 

38. 


u 


Tpham  el  OsborNe.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 

38. 
L'pSHun.   Chemins   de  fer  ri  tramways  :   A|>pareil'(  se 

rapportant  n  l'exploitation ,  '*. 
L'tlky.  Marine  et  navigation  :  flrmnenl ,  etc.,  3^. 


Van  Bee£.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc.,  Sr. 

Van  CraÉyÉnest.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  49* 

Van  Swevelt  (Lindnbr  et).  Chemins  de  fer  èl  tram- 
ways :  Voie,  44. 

Varilla  (Bdnau-).  Marine  et  navigation  ;  Traxnui 
des  ports,  etc.,  i4. 

Verset.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines  rt 
propulseurs,  29. 

ViAL.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines  et  pro- 
pulseurs, 3o. 

Vialbt-Chabeakd.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 
23  et  33. 

Vicherat.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc., 
33. 

Villepigce-Beau valet.  Marine  et  navigation  :  Mi- 
chines  marines  et  propulseurs ,  29. 

ViNAY  (PosTEL-)  et  Rbchinewsri.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  46. 

VôLCKERs.  Marine  el  navigation  :  Gréement,  etc., 
3i5. 

Non  Gajewsei  el  Braun.  Chemins  deferel  tramways: 
Voie,  46. 

VoN  Gersdorff.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
118. 

Xoy  Siemens.  Chemins  de  fer  et  tranuvays  :  LocoBo- 
lives ,  etc. ,  5. 

VoN  Siemens.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voic.n, 
45  el  47, 

Vuilleumier  (Claret  et).  Chemins  de  fer  et  tramways: 
r.ocomolives,  etc.,  11  et  29. 


W 

Waldrep.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  43. 

tl'ALKEHS    EnOINB     SPEBD     IkDICàTOM     J5D    RtCOBW 

CoMPAftY  (Société  dite  Thk).  Marine  et  naviga- 
tion :  Gréemenl ,  elc. 

Walti.  Chemuu  de  fer  et  tramways  :  Voilores  d  ac- 
cessoires, 5o. 

Wasbburk.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  35. 

Watts  et  Sandison.  Marine  et  navigation  :  Madiinn 
marines  et  propulseurs ,  3o. 

Webb.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  el  acccf- 
soires,  5o. 

Weber.  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Voie,  48. 

Weber-Jacquel.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Noir, 
46. 

Wf.rtheim.  chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  34. 

JfKSTinaBOVSK  BitAKX   COMPANY  (  SoCIÉTÉ  DITL  Tms], 

chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  el  acces- 
soires, 21  et  46. 

NVestinghouse  junior  rt  Schreuder.  Chemiiu  de  ftr 
et  tramways  :  Voie ,  i . 

NVheless.  Chçmins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  i5. 

naiTK  Patm.st  Raujoist  Compakt  (Société  hiti 
The).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  hh, 

NViiiTESTONE.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voir,  "d. 

NViluelm.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  rtc,  •• 

NViLLEMS.    Marine    et   navigation  :  (iréeujcnt,  elf.. 

NVn.LouGBY.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilorw  <H 

accessoires ,  47. 
NViNHELUANN  et  Claassen.  Chemins  de  fer  et  tranueayt: 

Voitures  et  accessoires ,  5o. 
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